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 ABSTRACT 
ABSTRACT  
 
The main purpose of this project is to make a deep research about the laws applied in France 
regarding the implantation of the tramway in the Metropolitan Area of the city of Lyon. The project 
comes across the initial laws in France during the earlies 1960 till the final laws approved in 2000, 
which applies to the correct developpement of the new era of environmentally friendly cities. 
Throughtout the project, we can differenciate three main parts; the first one, an overview of the 
urbanistic laws in France, how they apply to the city of Lyon, and how it is its developpement until 
1980. Right after the introduction of the territorial planning, the vision of the tramway appears along 
with new ideas for cities on the rise. We elaborate a series of observations concerning the 
implantation of the tramway in Lyon and why this idea flourished along the 80’s and 90’s. For 
finsishing the main part of the project, we concentrate all our attention into the developpement of a 
new metropolitan space in the outskirts of Lyon. We discern in how the urbanistic plan changed, 
which laws applied, how it has grown since the arrival of the tramway and how that helped to the city 
of Lyon. After carrying out this project, we can say we have a clear insight of why the tram was 
implanted in the major cities of France; how the politics affected to them, and how the tramway 
changed the image of the main cities in France. 
RESUM 
 
L'objectiu principal d'aquest projecte és fer una profunda investigació sobre les lleis aplicades a França 
en relació amb la implantació del tramvia a l'àrea metropolitana de la ciutat de Lió. El projecte comprèn 
des de les lleis inicials a França durant els anys 1960 fins a les lleis aprovades a l’any 2000, on s’apliquen 
les noves teories sobre ciutats responsables amb el medi ambient. A través del desenvolupament del 
projecte, podem diferenciar tres parts principals; la primera, una visió general de les lleis urbanístiques a 
França, com s'apliquen a la ciutat de Lió, i com és el seu desenvolupament fins al 1980. Just després de la 
introducció de la planificació territorial, la visió del tramvia apareix juntament amb noves idees per a 
ciutats modernes. Elaborem una sèrie d'observacions relatives a la implantació del tramvia a Lió i 
detallem el per què d’aquesta idea al llarg dels anys 80 i 90. Per finalitzar la part principal del projecte, 
concentrem tota la nostra atenció en el desenvolupament d'un nou espai metropolità a les afores de Lió. 
Discernim en com el pla urbanístic ha canviat, com apliquen les lleis, com ha canviat des de l'arribada del 
tramvia i de la forma en que ha afectat a la ciutat de Lió. Després de dur a terme aquest projecte, podem 
dir que tenim una visió clara de per què el tramvia es va implantar a les principals ciutats de França així 
com les polítiques que van afectar a la seva concepció, i com el tramvia va canviar la imatge de les 
principals ciutats de França. 
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ABREVIACIONS 
 
Acenas Association contre l’extension et les nuisances de l’aéroport de Lyon-Saint Exupéry 
Adel Agence de développement économique de la Loire 
Aderly Association pour le développement économique de la région lyonnaise 
ADL Aéroport de Lyon 
ADP Aéroport de Paris 
AFGG Autoroute ferroviaire à grand gabarit 
AFITF Agence de financement des infrastructures de transport de France 
AFM Autoroute ferroviaire de transport combiné type Modalor 
Agurco Agence d’urbanisme de la communauté urbaine  
ALUR Accès au logement et un urbanisme rénové 
ANRT Agence nationale de la recherche et de la technologie 
ANT Actor-Network Theory 
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AOT Autorité organisatrice des transports 
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ARS Agence régionale de la santé 
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ASF Autoroutes du Sud de la France 
AUAT Agence d’urbanisme de l’aire urbaine toulousaine 
Audal Agence d’urbanisme pour le développement de l’agglomération lyonnaise 
AURG Agence d’urbanisme de la région grenobloise 
BauGB Baugesetzbuch 
Bucopa Bugey Côtière Plaine de l’Ain 
BP Bebauungsplan 
BTP Bâtiment et travaux publics 
CA Chambre d’agriculture 
CAA Comprehensive Area Assessment 
Capi Communauté d’agglomération Porte de l’Isère 
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CCI Chambre de commerce et de l’industrie 
CCIC Communauté de communes de l’Isle Crémieu 
CCIL Chambre de commerce et de l’industrie de Lyon 
CCPDLS Communauté de communes Porte du Dauphiné Lyon-Satolas 
CCPO Communauté de communes du Pays de l’Ozon 
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Cete Centre d’études techniques et de l’équipement 
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CFEL Chemin de fer de l’Est lyonnais 
CGP Commissariat général au plan 
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CLE Commission locale de l’eau 
CLG Communities and Local Government 
Col Contournement routier de Lyon 
Courly Communauté urbaine de Lyon 
Copil Comité de pilotage 
CPDP Commission particulière du débat public 
CPER Contrat de projet Etat-Région 
Creas Centre régional d’expérimentation agricole de Saint-Exupéry 
CRFG Comité régional franco genevois 
CSI Centre de sociologie de l’innovation 
CTC Chantier de transport combiné 
CTD Contrat territorial de développement 
CTP Convention territoire partenaire 
Datar Délégation à l’aménagement du territoire et à l’action régionale 
DDE Direction départementale de l’équipement 
DDT Direction départementale des territoires 
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Dog Document d’orientations générales 
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Dreal Direction régionale de l’environnement, de l’aménagement et du logement 
DRI Délégation à la recherche et à l’innovation 
DTA Directive territoriale d’aménagement 
DTADD Directive territoriale d’aménagement et de développement durable 
DUP Déclaration d’utilité publique 
EDF Electricité de France 
Eilyse Espace interdépartemental Lyon-Saint Exupéry 
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Elenis Entente de l’Est lyonnais et du Nord Isère 
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GPS Global Positioning System 
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IBA International Bauaustellung 
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LAA Local Area Agreement 
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LDF Local Development Framework 
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LET Laboratoire d’économie des transports 
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OA Orientation d’aménagement 
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ONG Organisation non gouvernementale 
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 GLOSSARI 
GLOSSARI 
 
El següent glossari inclou algunes nocions bàsiques de l'experiència i les polítiques públiques de 
transport urbà i ús de la terra. Els conceptes, acrònims i procediments previstos estàn indicats en 
aquesta part, d’aquesta manera el lector pot seguir de prop del que s’està parlant. 
 
Àrea Urbana 
Des d'un punt de vista físic i estadístic, l'aglomeració és una àrea urbana, tenint una continuïtat en 
l'estructura de l'edifici. Un conjunt d'almenys 2.000 persones en el què no hi ha interrupció en més de 
200 metres entre dos edificis. Una unitat urbana que ofereix més de 5.000 llocs de treball es designa 
com un "centre urbà". 
Anomenarem "aglomeració" a l’agrupament comú a un pol urbà;  (a més de 50 000 amb l'impost 
només negoci). Àrea urbana té un abast més ampli. El concepte és fa per realitzar el fenomen de la 
suburbanització que abasta els municipis diuen "monopolaritzats", és a dir, una porció significativa de 
la població treballa en el centre metropolità / urbana o en una altra ciutat en el atracció de la zona.  
Autobús de trànsit ràpid (BRT): 
El BRT és un tipus de trànsit propi definit per una sèrie de requisits pel que fa a la regularitat, 
freqüència, velocitat, comoditat i la informació del passatger. El concepte va ser desenvolupat en el 
nivell francès per un grup de treball que implica CERTU, GART, UTP i diverses autoritats de 
l'organització del transport (empresa de transports), sota els auspicis del Departament de Transport 
Terrestre. 
Viatges / Viatges: 
Unitat de mesura de la mobilitat quotidiana, el desplaçament és el camí d'una persona entre un 
origen i un destí, per alguna raó (treball, oci ...). Un moviment es pot fer per diversos mitjans de 
transport, i inclouen diversos viatges. En el seu lloc, un viatge és un viatge en un sol mitjà de 
transport, registrat diàriament per les empreses que operen de xarxes de transport públic.  
La consideració d'arxius (CPD): 
Les autoritats de transport que desitgin rebre una subvenció de l'estat per a un projecte han 
d'abordar una CPD. Formalment, el DPC ha de dirigir als serveis de l'Estat entre la consulta prèvia i la 
recerca pública. No obstant això, el CPD espera ser bastant proper a les d’un expedient d’investigació 
abans de la declaració d'utilitat pública, els dos enfocaments donen lloc gairebé simultàniament. El 
DPC ha de descriure el projecte i els impactes esperats, incloent esmentar la taxa de rendiment 
econòmic (ERR) del futur TCSP. 
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Ministeri d'Equipament i Transport (Direcció de Transport Terrestre), la Circular N ° 2001-51 de 10 de 
juliol de 2001 sobre l'ajuda de l'estat per implementar plans de transport urbà i la província de 
transport públic. 
Característiques de seguretat: 
L'historial de seguretat és un procediment obligatori per als projectes de TCSP. El client ha d'informar 
a una multitud de temes (inclosos els esbossos que requereixen) per obtenir la llum verda de 
STRMTG (servei tècnic d'ascensors i transport guiats), el servei d'estat (MEEDDM) a càrrec de la el 
control de la infraestructura de transport guiat. Abans de 2003, el procediment es denomina 
"Declaració conjunta a nivell central" (IMEC).  
Carreteres d'aglomeració (DVA): 
Document de planificació desenvolupat pels serveis de l'Estat que té com a objectiu definir,d’acord 
amb la Direcció General de Carreteres i el Departament d'Arquitectura i Urbanisme, "la consistència 
de la xarxa viària nacional d’aglomeració, en el context més ampli d'una reflexió sobre la xarxa de 
carreteres urbanes i de transport urbà en el seu conjunt ".  
Directiva d’Ordenació del Territori (DTA): 
La planificació de documents aspirants per significar problemes en el desenvolupament, la protecció 
dels espais naturals i agrícoles, desplegament o el transport d'equips d'infraestructura importants 
identificats per l'Estat en certes àrees estratègiques sensibles o considerats.  
Enquesta de desplaçament de la llar (MDS): 
Investigació descriptiva per conèixer tots els moviments dels habitants d'una ciutat: nombre, origen i 
destinació, mitjà de transport utilitzat, etc. L'estudi abasta el cap de setmana fora de viatge. En 
general es porta a terme cada vuit a deu anys, a causa d'un qüestionari de traspàs protocol·làri; 
(milers d'enquestats necessaris per obtenir una bona representació de la població, també de les 
diferents àrees de la zona metropolitana). Aquestes enquestes es duen a terme a França des de 
mitjans de la dècada de 1960, a iniciativa dels serveis públics, a la descentralització de 1982 i les 
autoritats organitzadores de transport urbà (gestió de projectes es delega en el INSEE, els organismes 
de planificació, locals o proveïdors privats). Una metodologia estàndard proposada pel Departament 
de Transport (CERTU), que va ser seguida fins ara per la majoria de les ciutats. Al 2008, un centenar 
d'enquestes es van dur a terme d'acord amb aquest mètode, a prop de 60 ciutats. Els resultats es 
poden comparar. Aquests resultats serveixen no només per conèixer el transport urbà en el temps 
(per exemple, la taxa de mobilitat o la quota modal del transport públic), sinó també per aturar els 
models de predicció de trànsit.  
Model de gravetat: 
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Un model de gravetat permet formalitzar i prestar serveis de transport urbà en una àrea determinada 
sobre la base de la força d'atracció de cadascuna de les àrees d’oportunitats per a la comunicació 
entre aquestes mateixes. Per tant, en una zona urbana, els intercanvis entre dues ciutats o barris són 
fins i tot més importants que el seu pes respectiu (població, ocupació ...) i molt menor del que ho són 
separats. La distància es mesura sovint en concepte de temps generalitzat per tenir en compte la 
percepció del temps de viatge pels individus.  
Operació d'Interès Nacional (OIN) 
Operació de planificació controlada per una institució pública nacional, de manera controlada per 
l'Estat, a diferència de, per exemple, la zona de desenvolupament. L'ISO es va embarcar en àrees 
d'interès nacional qualificades i establertes per decret del Consell d'Estat.  
Pla de mobilitat urbana (PDU): 
Procediment de conciliació i documentació de planificació en 10 o 15 maneres diferents de transport 
en relació amb el desenvolupament urbà. La PDU és desenvolupat per les autoritats de transport 
urbà. Creat per la llei sobre els transports terrestres (Llei LOTI 30 de desembre de 1982), es va fer 
obligatori per a totes les aglomeracions de més de 100 000 el 1996 sobre l'aire i l'ús racional de 
l'energia. El propòsit de la PDU és tractar de manera general els problemes de desplaçament a la 
ciutat, incloent l'articulació de la gestió del trànsit i el desenvolupament de la xarxa de transport 
públic. Els requisits de la PDU també s'ocupen d'una recerca de vincles entre el transport i la 
planificació urbana, per reduir al mínim el nombre i la durada dels viatges i fomentar l'ús de la TC.  
Taxa de rendiment econòmic (ERR) 
És un indicador important en la determinació de la rendibilitat socioeconòmica, per enllaçar tots els 
beneficis monetaris d'un nou projecte d'infraestructura durant un període de 30 anys i tots els costos 
directes i indirectes en el mateix període. El TAR es compara amb la taxa de descompte (tipus 
d'arbitratge entre present i futur de la despesa pública) per jutjar l'adequació del projecte en el 
temps t, que també pot ser comparat amb el TIE de projectes en competencia. 
El transport públic a lloc propi (TCSP) 
El transport dedicat no és un vehicle particular, sinó una manera d'operació de transport. La idea és 
separar la via de circulació del transport de la xarxa viària general, sobretot del trànsit. De vegades es 
distingeix el "lloc trivialitzat" (carretera general), el "lloc reservat" (aïllat per senyalització, com en el 
cas dels carrils bus), el "àrea protegida" (aïllada per barreres infranquejables, tanques,, la plataforma) 
i el "lloc de neteja completa" (reservat incloent interseccions). 
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1. INTRODUCCIÓ 
 
Al 2000, la Llei de Solidaritat i Renovació Urbana (SRU) dóna lloc a canvis significatius en el sistema de 
planificació a França. El seu primer efecte és una reactivació de l'activitat de planificació especialment a 
través del gran territori. Durant els anys 1980 i 1990, en el context de la descentralització, la pràctica de la 
planificació municipal ha caigut gairebé en desús. Durant aquest període, algunes ciutats, incloent Lyon 
participen en els anomenats enfocaments de planificació estratègica. En comparació amb aquestes 
experiències innovadores alguns donen rellevància a la definició d'un projecte d'aglomeració. 
 Deu anys més tard, la llei SRU reflecteix legislativament desenvolupaments en les pràctiques de 
planificació i crea la coherència territorial (SCOT)  per reemplaçar els vells plans mestres,  definit avui pel 
Ministeri de la igualtat dels territoris i l'habitatge. A partir de la definició d'un projecte de 
desenvolupament i el desenvolupament sostenible (PADD), la SCOT es llavors responsable de definir les 
condicions per garantir la coherència de totes les polítiques sectorials de l'ordenació del territori : 
organització l'espai, l'habitatge, els viatges, medi ambient, etc.  
Avui en dia existeixen gairebé quatre-centes SCOT aprovades o en el desenvolupament : més de la 
meitat del territori nacional està cobert al 70% de la població francesa. Si en la dècada del 2000, les SCOT 
es refereixen principalment a les zones urbanes, en l'actualitat el seu desenvolupament implica també les 
zones més rurals. Aquest entusiasme es va fer ressò més recentment per la Llei de Compromís Nacional per 
al Medi Ambient a 2010 (llei ENE) anunciant la generalització de les SCOT a tot el país al 2017.  
Tot i la posada en marxa i l'adopció de moltes SCOT, aquestes fent front a la creixent incertesa sobre la 
seva capacitat per guiar el desenvolupament dels territoris. Estan subjectes a la crítica com és normal, així 
com a la investigació. A continuación presentem com ha anat canviant la planificació territorial i urbanística 
a França des de començaments dels anys 1950 fins al les noves lleis de l’any 2000.  
1.1. OBJECTIUS 
 
El present estudi consta de diverses parts que condueixen el treball a uns objectius concrets. 
L’objectiu pràctic d’aquest treball final de grau és analitzar l’impacte social, urbanístic i econòmic de 
l’arribada del tram a les afores de la ciutat francesa de Lyon. En concret al barri de Meyzieu i Pusignan, 
focalitzant-se en els aspectes seguents : 
- En una primera etapa es fa un estudi de les lleis que aplicaven a França durant els primers anys  
en relació a la planificació urbanística i territorial al territori francés i lionés.  
- En segon lloc s’estudien els canvis en el reglament intern i en les lleis territorials que porten a la 
aparició i a la implantació del tram en la majoría de ciutats franceses i arreu d’Europa. 
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Analitzarem en profunditat aquests canvis sociopolítics que porten a aquesta modernització de 
la ciutat i de com el tram ha canviat la imatge d’aquesta mateixa. 
- Per finalitzar analitzarem un estudi de cas concret, situat als volstants de la ciutat de Lyon, i de 
com l’arribada del tram ha canviat la imatge, la economía i la societat de la zona. 
En definitiva es tracta de fer una revisió  de la planificaió territorial implementada al llarg dels 
anys al territori francés, de com ha anat evolucionant aquesta visió de ciutat moderna cap a una 
visió més ecològica on el tram juga un factor clau en el seu desenvolupament.  
1.2. METODOLOGÍA 
 
 La metodología utilitzada per portar a terme aquests objectius proposats ha seguit unes pautes 
comunes  pel que fa a l’impacte social i urbanístic d’un projecte d’aquestes característiques: 
- Recollida d’informació: documentació básica, cartográfica i urbanística a la Mairie de Lyon, 
Institut d’Urbanisme de Lyon, Mairie 5éme arrondissement, Mairie de Villeurbanne, Mairie de 
Meyzieu, Mairie de Pusignan, i altres institucions. 
- Ànalisis de plans i projectes referents a l’implantació del tram a França.  
- Anàlisis de lleis franceses sobre la planificació territorial i urbanística en França 
- Assesorament per part d’experts sobre les influències sociopolítiques de les lleis franceses dels 
anys 60 als anys 2000. 
Recollida d’informació : 
Com és d’esperar, el primer pas per a qualsevol estudi d’impacte social, és determinar l’àmbit 
d’estudi; així doncs s’han fet diferents visites per recabar informació inicial sobre el treball. S’han visitat 
principalment, l’Institut d’Urbanisme de Lyon; que ha portat a terme la majoría de treball sobre 
planificació territorial i urbanisme de la pasada década a la ciutat de Lyon. També s’han visitat els 
diferents ajuntaments de la zona. Passant des dels ajuntament de Lyon amb els seus diferents 
departaments d’urbanisme. S’ha n visitat també universitats come la Université Claude Bernard, 
l’Université Lyon 1, per la recerca de informació referent a plànols i lleis sobre la implantació i 
desenvolupament del tram a Lyon. 
 Anàlisi de plans i projectes 
Un cop s’han format les bases de les lleis franceses sobre impantació territorial, 
desenvolupament i urbanisme, passem a l’estudi de projectes referents a la implantació del tram al llarg 
de tot el territori francés. No sólament a França sino al llarg de tota Europa. A través de l’estudi d’aquest 
projectes, podem saber el perquè de la implantació d’aquest nou model de transport, i de com ha 
afectat a les ciutats i en particular a la seva área metropolitana. 
 Assesorament per part d’experts i professionals de camp.  
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A través de diverses reunions amb experts sobre la temàtica, s’ha pogut aprofondir més en el 
transfons d’aquest desenvolupament a les grans ciutats. A continuació detallem la llista de persones, els 
càrrecs que desenvolupaven i la temática de la reunió assignada. 
- Sophie Vareilles : Departament d’Urbanisme INSA Lyon, rechercheuse dans le camp de 
l’urbanisme 
- Sylvie Barraud : Departament d’Urbanisme, INSA Lyon, proffeseure especialisé en urbanisme et 
plannification territoriel. 
- Elise Roche : Mairie de Villerubanne, chef de departement de sociologie te urbanisme de la 
mairie de villeurbanne 
- Jean-Yves Toussaint : Institut d’Urbanisme de Lyon, chef de departement d’urbanisme 
especialisé en transports urbaines. 
- Paul Boino : professeur d’urbanisme et d’aménagement à l’Université Lumière Lyon 2 
- Laurence Rocher : maitre de conférences en urbanisme et aménagement à l’Université Lumière 
Lyon 2 
- Viviane Claude : Professeur en urbanisme et aménagement à l'Université Lumière Lyon 2 
- Rachel Linossier : maître de conférences en urbanisme et aménagement à l’Université Lyon 2,  
Un cop explicades les eines metodològiques, comencçarem per parlar sobre la planificació i la 
implementació d’aquestes lleis anteriorment anomenades a tot el territori francés.  
2. PLANIFICACIÓ DE LA IMPLEMENTACIÓ TERRITORIAL A FRANÇA 
 
Aquest capítol caracteritza les condicions de treball del procés de planificació del 
desenvolupament territorial a França. Es traça inicialment canviant el sistema de planificació des de la 
dècada de 1950 per caracteritzar la seva organització general a dia d’avui. Aquest anàlisi històric 
s'estructura al voltant de quatre lleis principals que són marcadors importants per fer intel·ligible 
l'evolució i la construcció actual del sistema de la planificació: 
- El 1967, el Llei d'orientació de la terra (LOF) formalitza institucionalment el sistema de 
planificació tradicional en dos nivells del pla: a nivell intercomunal, l'esquema de 
desenvolupament i planificació urbana (SDAU) i en l'àmbit municipal el pla d'Ordenació. 
 
- Amb lleis de descentralització (Lois Defferre) el 1982 i 1983, els alcaldes aprofiten l'autoritat de 
planificació i després es converteixen en responsables del desenvolupament de les OP en els 
plans municipals i a nivell intercomunal (que segueixen el SDAU). L'aplicació de les lleis de 
descentralització en un context de qüestionar el pla per al desenvolupament d'enfocaments 
estratègics urbans i projectes. 
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- En l’any 2000, el La solidaritat i la Llei de Renovació Urbana (llei SRU) crea dues noves eines: la 
coherència territorial (SCOT) substitueix als plans mestres a nivell intercomunal i els plans de 
desenvolupament local (PLU) reemplacen a nivell municipal. La SRU reflecteix legalment els 
desenvolupaments importants de les pràctiques locals que introdueixen les marques de 
planificació territorial. 
 
- Al 2010, l’ Acta Compromís Nacional per al Medi Ambient (Llei ENE) marca la intenció del 
legislador de reforçar l'examen de les qüestions ambientals. La llei ENE no dóna lloc a canvis 
importants en l'organització del sistema de planificació, a més de la creació de l'esquema regional 
de coherència ecològica (SRCE) i del Diagrama del clima regional, aire i energia (SRCAE). 
L'anàlisi de les reformes dutes a terme per aquestes quatre lleis canvia el règim de traducció de 
les grans tendències de la planificació territorial a Europa. Es passa d’una organització institucional a la 
divisió de poders i el funcionament general del sistema de planificació francès. Per a cadascuna de les 
quatre lleis seleccionades, s'han d'identificar punts de trencament: Quins són els nous elements que 
canvien el marc legislatiu? Els punts de continuïtat: Quins són els elements que acaben d’actualitzar? 
Finalment àrees d'incertesa o bloqueig: Quins són els elements que es debaten? Quins són els 
objectes que no són tractats per les reformes legislatives successives ? Hi ha impensat de la 
planificació ? L'anàlisi no tracta de fer un inventari detallat i complet de tots els canvis realitzats per 
cada llei. Més aviat descriure cronològicament els principals objectius de la legislació, els principals 
impactes, l’implementació de la lògica i el context en el qual operen. 
En segon lloc, al capítol es descriuen les característiques del sistema de planificació mitjançant 
l'anàlisi d'elements de bloqueig clau. Aquests són tant institucionals com culturals o sigui relacionats 
amb la pràctica on la tradició de la planificació i l'urbanisme a França. L'anàlisi va identificar quatre 
elements de bloqueig : 
- Els principis de lliure administració (manca de supervisió d'una comunitat a una altra) i blocs 
per Habilitats de divisió (municipis i EPCI responsables de la competència de planificació) que 
a priori no promouen la construcció de la cooperació entre els diferents nivells de comunitats 
en línia amb la posada en pràctica del procés de planificació territorial. 
- La separació històrica entre la planificació en el sentit de l'activitat de programació i el suport 
a l'economia, i la planificació urbana, l'objectiu és la definició de l'ús de la terra i 
l'organització de l'espai. 
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- Separació (vinculada a la cultura de la planificació a França) entre el pla, tots els estudis 
preliminars per a la definició dels principis de disseny que es poden traduir en forma de 
regles d'ús de la terra, i com a projecte d’acords de cooperació entre els agents públics i 
privats als èxits operacionals. 
 
- El manteniment d'un esquema jeràrquic piramidal on se suposa que la consistència de la 
planificació va ser el producte de l'aplicació de la regla de la compatibilitat entre el projecte i 
el pla de nivell comunal entre primera i sectorial i pla territorial l'altre. 
En aquest capítol s'analitza l'evolució i organització de l'activitat de planificació a França de les 
seves principals innovacions i èxits, però també les seves limitacions i dificultats. El problema central 
s'ocupa de la identificació de les condicions d'eficàcia de la planificació territorial. Malgrat una àmplia 
varietat d'actors públics i privats pot ser la iniciativa del projecte, les definicions esmentades en la 
introducció insisteixen en la gestió pública del procés de planificació territorial i mobilitzant així 
coneixements específics en contextos institucionals donades.  
2.1.  OBSTACLES DE LA PLANIFICACIO TERRITORIAL 
 
2.1.1. LLIURE ADMINISTRACIO I ASSIGNACIO DE BLOCS D'HABILITATS 
 
A principis de 1980 les lleis de descentralització afectaven principalment als municipis, 
departaments i regions ; unitats territorials, per altra banda, en ple exercici. Es regeixen per dos 
principis constitucionals constitutius que regulen el seu estat, les modalitats d'exercici de la jurisdicció 
i la naturalesa de la seva relació mútua: el principi de lliure administració prohibeix qualsevol forma de 
tutela d'un nivell de la comunitat local en un altre, i el principi de "assignació de blocs d'habilitats" 
s'assigna a cada àrea d'enfocament a nivell de la comunitat en la qual la intervenció d'altres 
comunitats no és legítima a priori. Les palanques que es combinen per regular el desenvolupament 
urbà es distribueixen entre els tres nivells de govern local i l'Estat: 
 
L’Urbanisme, la ubicació de l'habitatge, el desenvolupament de parcs empresarials i el transport 
urbà són gestionats pels municipis. L’Àrea metropolitana de transport públic estan organitzats per 
regións (trens regionals); la construcció de carreteres depèn principalment de l'estat (carreteres) i els 
departaments (altres vies principals); el finançament de l'habitatge està encara en gran part organitzat 
per l'Estat; la instal·lació d'equips de grans dimensions depèn de les autoritats estatals o locals; així 
com l’assistència econòmica són coordinades per la regió, etc.  
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Les lleis estableixen una divisió estricta de les funcions assignades a cada nivell. Aquesta 
enginyosa divisió de poders i tasques s'enfronta a reptes importants en l'exercici de les competències 
a nivell local. Els municipis tenen les habilitats de planificació, tot i així depenen de fons addicionals en 
configurar el treball de la majoria de les seves operacions de desenvolupament. Un poble que vol 
posar en marxa un programa de construcció o rehabilitació de l'habitatge depèn del finançament 
estatal i els de la regió quan es vol establir una àrea d'activitat econòmica. La urgent necessitat d'una 
gestió integrada i global dels problemes urbans i territorials, en particular en relació amb l'augment 
del desenvolupament sostenible ja que la llei SRU obliga els municipis a regles abstractes i les divisions 
convencionals per participar enfocaments d'associació, implica diversos nivells de les autoritats i la 
promoció d'habilitats transversals. En realitat no existeix camp d'acció en la qual els nivells de govern 
estiguin totalment absents entre les diferents branques de la planificació i l'urbanisme regional.  
A diferència d'altres països d'Europa, incloent els construïts sobre la base d'un règim federal,el 
sistema francès de la descentralització no assigna un nivel de les autoritats locals l'autoritat jeràrquica 
de la coordinació del treball de les iniciatives i programes d'acció, implementada a nivell local. La 
descentralització dedicada a França a principis de 1980 reforça els poders atorgats a ciutats, 
departaments i regions, però deixant grans extensions de poders a l'Estat i les seves autoritats. El 
principi d'una República única i indivisible s’ha afirmat en repetides ocasions. La descentralització 
administrativa és: el govern i el Parlament conserven tota la legislatura. Departaments comuns, 
regions i govern central són tant els nivells de govern, entre els quals es distribueix, de la manera més 
eficient, responsabilitats i habilitats. Com no pot haver cap regla de pas intermedi en l'altre, l'Estat i 
els seus serveis descentralitzats en última instància, mantenen la responsabilitat de defensar l'interès 
general dels interessos locals. 
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Figura. 1: Desglossament entre les autoritats estatals i locals de les aptituds principals la planificació 
espacial i urbana. (Font :. Zepf, Andreu, 2011, pàg 171) 
 
L'activitat de planificació és la responsabilitat dels municipis i les seves agrupacions, però l'Estat 
manté el control legal i, per tant, la responsabilitat segueix sent molt present en tot el 
desenvolupament de les PLU. A causa de l'absència de la tutela d'una autoritat local a un altre. 
i el principi de divisió de poders en blocs, en general, no hi ha una planificació territorial a nivell 
regional, comtat o metropolitana. La llei preveu tres excepcions a aquest esquema general: el Pla 
Mestre de l'Illa de França (SDRIF), els plans d'ordenament territorial de Còrsega i els departaments i 
territoris d'ultramar i, finalment, territoris que es beneficien del DTA. Atès que la llei marc per a la 
planificació i desenvolupament del territori (LOADT) 1995, anomenada llei de Pasqua, les regions 
també poden desenvolupar un esquema regional de la planificació i el desenvolupament sostenible 
del territori (SRADDT). No obstant això, no té valor normatiu. Aquest és un document de programació 
simple que no dóna lloc a les adreces espacials. 
 Aquesta re-centralització de la planificació en nom del medi ambient pot passar per alt el principi 
de no-control d'una autoritat local a un altre. Aquesta disposició és avantatjosa perquè millora i 
complementa el procés de planificació espacial d'un nou pas en particular. Queda per avaluar com les 
regions gestionaran i proposaran una visió espacial regional i les qüestions ambientals actives, per 
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estabilitzar les relacions de col·laboració amb institucions públiques titulars, i així promoure un 
enriquiment substancial del procés de planificació territorial. 
Des del SRU, el desenvolupament de l’SCOT és responsabilitat exclusiva dels municipis que es 
poden agrupar en unió mixta. La Regió i el Departament només s'associen amb el desenvolupament 
de la SCOT després d'aturar el projecte, juntament amb les cambres estatals i locals. L’SCOT ha de fer-
los consistents amb totes les polítiques públiques que afecten una àrea, incloent les de l'Estat i altres 
autoritats locals. Al voltant d'un PADD, el contingut està definit gairebé principalment pels municipis i 
les seves agrupacions. Les polítiques o projectes amb impacte significatiu en el desenvolupament urbà 
i cohesió territorial pot ser decidit per fora del procés de planificació si no cauen sota la competència 
dels Comuns, per exemple, la realització de la infraestructura viària.  
El desenvolupament i implementació hauria, en teoria, de forçar l'aparició d'una associació 
pública on es presenta un procés de transacció social entre municipis, intermunicipal, altres nivells de 
govern i l'Estat. Això sorgeix en situacions de conflicte de cooperació. Quan no s'evita per la força, el 
procés de transacció social, és a dir intercanvis (materials i simbòlics) que condueix a l'aparició d'un 
compromís pràctic, cooperen i viuen junts malgrat el conflicte. Aquest procés és un procés dinàmic 
d'aprenentatge col·lectiu en què les representacions i pràctiques de cada jugador evoluciona, i on es 
desprenen els valors i objectius comuns.  
L'anàlisi de l'evolució del sistema de planificació a França, de les successives reformes, revela un 
element important de la transgressió en contra d'una tendència europea. De fet, la planificació 
estratègica espacial implica l'adopció d'un enfocament pragmàtic mitjançant la selecció dels 
problemes que s'han d'abordar i els objectius clau (temes clau). La planificació territorial no es destina 
a cobrir i tractar a tots els subjectes per a resoldre qualsevol problema, a diferència de la planificació 
tradicional delimitadora (planificació completa). Des del SRU, és un document fonamental en el centre 
del sistema de planificació i contrària carregada a la coherència de totes les polítiques públiques que 
afecten les regions. Com es destaca en l'anàlisi, l'abast de la planificació i urbanisme s’eixampla 
considerablement.  
El projecte de llei Grenelle confirma aquesta tendència, ja que afegeix el tema de les qüestions 
ambientals (biodiversitat - energia - clima), a més a més, també afegeix l'accessibilitat digital dels 
territoris a la llarga llista d'objectius assignats als documents de planificació. El posicionament és delicat 
per a unions mixtes on les SCOT tenen les habilitats per actuar. 
La proliferació dels objectius assignats amb el pretext de la coherència territorial, no té l'efecte 
de distorsionar el valor i l'abast d'aquests documents sino reduir el procés de transacció social. La 
reducció per simplificar els procediments temàtics tractats per al desenvolupament, i la creació 
d'associacions entre les diferents comunitats al voltant d'alguns temes, impliquen objectius o territoris 
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seleccionats col·lectivament com a prioritat o preferència. Això faria més fàcil construir, controlar, 
avaluar i posar en pràctica un document en el qual es mostren clarament les orientacions i objectius 
triats, en lloc d'un calaix de sastre un document que les diferents orientacions més detalladles. 
Per evitar la seva superposició i l'entrellaçament s’explica una segona contradicció que constitueix un 
potencial bloquejant en el flux de procés de planificació territorial: la separació entre la terra i la 
planificació, primer component d'una doble disjunció que tractare amb més detall en l’apartat 
següent. 
 
2.2. LA PLANIFICACIÓ DAVANT DE LA PLANIFICACIÓ 
 
El sistema de planificació francesa es basa en una separació històrica i cultural entre la terra - en 
el sentit de l'activitat de programació i el suport a l'economia - que depèn de la planificació regional i 
urbana - com l'enfocament de definició d'ús de la terra i l'organització de l'espai - a càrrec dels 
municipis i les seves agrupacions. A principis de la dècada de 1980, les lleis de descentralització 
confirmen aquesta distinció entre l'ús del sòl i la planificació urbana, confiant l'exercici d'aquests dos 
blocs d'habilitats en els diferents nivells de les autoritats locals. A continuació, es constitueix una eina 
de regulació del desordre urbà  en les ciutats de l'era industrial. Aquests plans formalitzaran a la fi de 
1960 per la parella SDAU / POS de la LOF; la segona edició del concepte de planificació - ja que 
l'activitat d'ordenació del territori - és en el camp de l'economia. La planificació a continuació apunta a 
l'establiment d'una política de reconstrucció de l'aparell productiu nacional i després es tradueix en la 
realització de plans de modernització i equipament. La implementació del primer pla (1947-1953) ha 
de garantir d'aquesta manera l'assignació racional dels recursos i fons públics entre les indústries, 
alhora que demostra que s'utilitzen les subvencions del Pla Marshall. Des de la dècada de 1960, els 
dos camps d'activitats que són la terra (o planificació econòmica) i la planificació urbana (o planificació 
urbana) cauen sota diferents administracions: Delegació d'Ordenació del Territori i Acció regional 
d'una banda (Datar) i el Ministeri de l'altre equip. 
L'activitat de l'ordenació del territori a França es basa llavors en la distribució de fons d'inversió 
pública per a restablir l'equilibri territorial. Una zonificació del territori nacional per identificar les 
regions desfavorides que haurien de beneficiar-se de la solidaritat nacional.  
A principis de la dècada de 1970, els equips de les organitzacions regionals d'àrees 
metropolitanes (OREAM), les oficines descentralitzades Datar, produeixen règims en el marc urbà. 
Aquest període és un moment especial de la planificació de la història a França, on es pot considerar 
que efectivament hi ha un desig d'articulació entre les activitats d'ús de la terra i planificació urbana a 
través de les grans instal·lacions estructurals espacials de la metròpoli d’equilibri. La LOF del 1967 
 25  
 PLANIFICACIÓ DE LA IMPLEMENTACIÓ TERRITORIAL A FRANÇA 
marca així per a alguns, la relació entre la planificació i la política urbana, destacant el vincle entre la 
"planificació econòmica i el desenvolupament urbà, ja que el SDAU ha de guiar els programes de 
servei públic establerts en el Pla de Desenvolupament Econòmic i Social. Durant la dècada de 1970, el 
treball realitzat en l'economia també està trobant compensacions entre la planificació econòmica (i la 
terra) que pretén estructurar pols de desenvolupament i planificació urbana que intenta organitzar 
l'esfera del consum col·lectiu. La coordinació entre la planificació econòmica i de programació, a 
través del territori gran, va atacar a les maneres d'aprehensió sectoritzades de diferents serveis i 
administracions, especialment entre aquells que afavoreixen un enfocament tècnic (Ministeri 
d'Equipament) i els que defensen un enfocament més econòmic (Departament de Treball o Datar).  
A França, a causa de la separació històrica entre la planificació econòmica i urbana, les 
estructures responsables del desenvolupament de SCOT no tenen els fons necessaris per a la 
implementació de les seves polítiques. Les ambicions assignades a la SCOT - que hem vist una 
expansió constant des de 2000 - són molt superiors a les seves capacitats i mesures financeres.  
Pel que fa a la regió que ens ocupa, i que é son es situa la ciutat de Lyon, la Regió Roine-Alps 
(CDDRA), té el marge de maniobra financera i tècnica més important. Aquest és el cas de l'associació 
conjunta Metropolitan Savoie, l'estructura de suport de la Scot i CDDRA. La unió conjunta mobilitza el 
finançament de la regió de Roine-Alps per a la realització d'estudis de planificació pre-operatius 
(enfocament ambiental a la planificació urbana) per donar suport al desenvolupament de 
col·lectivitats. L'associació conjunta, forma un pont entre consultors, desenvolupadors i municipis 
amb l'enginyeria massa estret en comparació amb l'ambició de la planificació. 
A causa de la ruptura entre l'ús del sòl i la planificació urbana, la separació es manté entre les 
dues àrees de política pública que són de programació i planificació. S'utilitza en molts àmbits 
d'intervenció (desenvolupament local, la cultura, els viatges, l'habitatge, la protecció del medi 
ambient, l'agricultura, el desenvolupament acadèmic, etc.), l'eina contractual permet la regulació de 
les relacions entre els diferents nivells de govern i Estat. Paradoxalment, les negociacions de 
finançament relacionades amb els procediments contractuals solen tenir lloc fora del marc dels 
enfocaments de planificació territorial. La construcció del procés de planificació territorial requereix 
una gestió conjunta d'ús de la terra i la planificació urbana. El resultat d'una estreta coordinació entre 
els moments de definició dels temes i els objectius estratègics i les associacions temps de consolidació 
(introducció d'escenes de comerç, la mobilització de les parts interessades, creació d'eines 
apropiades, etc.), especialment a través de la programació i contractació. Aquestes combinacions 
d'associació són essencials per a la consecució dels objectius inicials, sinó també per construir les 
expectatives mútues dels actors involucrats en el procés de bucle. La construcció del sistema 
institucional contrari tendeix a separar-los. Com a part d'aquest treball, considerem la peculiaritat 
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institucional i cultural francesa on s’imposa una construcció específica del procés de planificació 
territorial per garantir la superació de les rigideses. Per tant, és alhora el més important fer 
intel·ligible per imaginar i compartir col·lectivament les condicions de la seva elusió. 
 
2.3. EL TERRITORI CONTRACTE DE "CORREDORS BIOLÒGICS" EN RHÔNE-
ALPS 
 
La regió de Roine-Alps s'ha anticipat a les prerrogatives de les lleis Grenelle mitjançant la política 
regional per al Patrimoni Natural i dels Parcs Naturals Regionals, aprovada el 2006. Això es tradueix en 
particular en el desenvolupament d'un mapatge de les xarxes ecològiques Rhône-Alps (dit CartoRERA), 
acabat en 2009. El concepte de xarxes ecològiques té com a objectiu mantenir la continuïtat entre 
l'ambient natural per permetre el moviment de les espècies. CartoRERA pot veure aquestes xarxes 
ecològiques per tal de tenir en compte en la planificació (RRA 2009). La metodologia incloent localitza 
àrees nodals, continuïtats naturals  a mantenir o restaurar, obstacles, etc. Per al seu ús com a part de 
les terres de diagnòstic en el desenvolupament de Scot en els processos d'avaluació ambiental o com 
a base per a les discussions en la preparació de projectes operatius CartoRERA pretén generalitzar la 
inclusió de quadres verds i blaus al territori. CartoRERA s’alimenta a partir de llavors el 
desenvolupament de SRCE, d'acord amb les lleis Grenelle. 
Aquestes mesures estan destinades a "Donar suport als actors locals en la realització de projectes 
operatius per preservar o restablir la connectivitat ecològica d'un territori." Set contractes estan 
actualment en curs a Rhône-Alps: Champagne Ginebra (2012-2017), Arve Lake (2012-2017), Massís 
Central a Rhône-Alps (2011-2015), Sant-Etienne Métropole (2011-2015), Bauges -Chartreuse (2009-
2014), Chartreuse, Belledonne (2009- 2014) i finalment Gresivaudan (2008-2013) 42.  
Projectes i activitats recolzades pels passadissos que es basen en un enfocament integral: 
s'inclouen tant els espais naturals importants, però també s'estén a la naturalesa ordinària que té una 
funció de connexió. Es refereixen als territoris que corresponen a un nivell intermunicipal. Els 
contractes s'estructuren al voltant de quatre problemes pricnipals: Integració dels problemes de 
connectivitat ecològica en l'àmbit normatiu dels documents: ordre de protecció biòtopica, Agricultura 
Àrea Protegida. La realització, funció o la conservació i restauració de mesures de connectivitat: 
encreuament de la infraestructura, l'eliminació dels llindars, la renaturalització dels bancs, carreteres, 
que asseguren la plantació de tanques i arbres, l'adquisició de terres, etc.  Dur a terme estudis 
addicionals i programes de seguiment d'acció: els estudis detallats en una mena de mapes de 
parcel·les, passadissos, les accions del tauler d'instruments de monitorització, etc.  
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Després de les dues primeres fases dels estudis preliminars (mapatge, problemes i objectius) i la 
investigació del cas pels serveis de la Regió, la celebració del contracte sobre la base d'un pla d'acció 
Aquesta última està prevista en un període de cinc anys i es detalla en un document contractual 
S'especifiquen els compromisos tècnics i financers d'inversió de la Regió de l'estructura portant; els 
propietaris dels projectes identificats i altres financers (Agència de l'Aigua, càmera d'agricultura, 
Consell general, les empreses d'autopistes, Oficina Nacional Forestal, el Parc regional, Federació de 
caçadors, etc.). L'estructura de suport proporciona una supervisió administrativa i financera del 
projecte que coordina les operacions realitzades (utilitzat per si mateix o d'altres propietaris 
d'edificis), condueix el comitè directiu i l'enllaç entre els serveis de la Regió i actors dels locals de 
transformació dels arxius de la subvenció. El comitè directiu inclou jugadors locals representatius que 
tenen un paper important o jurisdicció específica sobre les accions del contracte. És un lloc 
d'intercanvi i de diàleg. Valida la variació anual del programa d'acció, valora la seva aplicació i 
assegurar l'assoliment dels objectius, assegura la promoció i millora de les activitats realitzades i la 
coordinació amb altres procediments planificació i gestió de la terra (Scot PLU CDRA PSADER, etc.). 
 
Figura. 2: etapes d'implementació d'un contracte de terra "corredor biològic"  (Font: RRA, 2009, p.19) 
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Figura. 3: Mapeig de les xarxes ecològiques de Roine-Alp (Font: RRA, 2009)
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3. DE LA PLANIFICACIÓ TERRITORIAL A EUROPA A L'ÀREA 
METROPOLITANA DE LYON 
 
3.1. EVOLUCIÓ EN TEMPS DE LA PLANIFICACIÓ A EUROPA 
 
S’ha parlat una mica per sobre de la planificació general del desenvolupament a Europa des de 
la dècada de 1950. L'anàlisi mostra que l'evolució està estructurada al voltant de tres conceptes 
principals. La planificació de l'ús tradicional de la terra és reemplaçat gradualment per una planificació 
estratègica espacial a partir de 1990, després d'un interrogatori del període del pla pel projecte i el 
desenvolupament d'enfocaments estratègics al 1980. Si el resultat de la planificació tradicional d'un 
procés lineal o passos individuals (programa / pla de / projecte) té èxit, localitzar projecte urbà té la 
capacitat de condensar totes les etapes d'aquest procés. Els nous resultats de la planificació territorial 
d'un bucle de procés es basa en l'aplicació d’una co-planificació que s'acosta entre els diferents nivells 
de plans. Durant aquest procés, els diferents moments que constitueixen el (pla estratègic, pla 
d'estructura, aplicació operativa) participen de forma aleatòria. El pla d'estructura és una nova eina de 
frontissa, nou instrument de planificació territorial per traduir les instruccions de principi d'organització 
econòmica i política al territori físic (estructura esquelètica). Els elements estructurals, o invariants 
territorials de planificació territorial tenen un efecte de disseny coherent a la resta del territori. 
Aquesta planificació del desenvolupament general a Europa implica el pas d'un model jeràrquic a un 
model més negociat però sense abandonar del tot la idea de la norma. La planificació estratègica 
espacial (també anomenada planificació territorial) és el resultat d'una síntesi entre la planificació 
estratègica i la planificació tradicional a través del territori de grans dimensions. 
 
3.2. PERMANÈNCIA I EVOLUCIÓ DELS LLOCS PRIVILEGIATS DE PROJECTES 
 
El primer capítol també mostra que, independenment del període, una sèrie de zones 
geogràfiques descrites en el pla tenen un paper especial en el registre territorial de documentar i 
assegurar la seva implementació. Els llocs privilegiats anomenats del projecte, són territoris 
circumscrits on convergeixen la planificació de l'ambició, el finançament públic o privat, i els 
procediments operatius. També cal dir que els llocs del projecte encara mantenen una relació especial 
amb tot el procés de planificació, però el resultat d'oposar-se a la lògica de funcionament són el 
resultat d'un procés per etapes i, per tant, una lògica de baix (l'anomenat top-down), com a part de la 
planificació tradicional. Com a llocs estratègics en projectes urbans, llocs especials s'identifiquen com 
a generadors de desenvolupament com a part de la planificació estratègica en el canvi de 1980. 
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Impulsen cap amunt la lògica (l'anomenada de baix a dalt) i juguen un paper important en 
l'estructuració del pla que acaba de donar una coherència global a tots els projectes urbans. A 
diferents escales (i no només al final del procés o sobre una base limitada), l'enfocament del projecte 
és ara una forma preferida d'organitzar la descripció del territori, per identificar col·lectivament els 
problemes  i imaginar escenaris de la seva transformació.  
El rastreig de projectes en la història recent de l'evolució de la planificació a Europa, ens ha portat 
a desenvolupar una sèrie de qüestions fonamentals pel travall, recordem aquí breument amb el 
supòsit que avui en dia, tots els llocs dels projectes no tenen el mateix paper en la construcció del 
procés de planificació, quins són els nous llocs privilegiats per a projectes de planificació territorial.  
 
3.2.1. OBSTACLES  DE LA PLANIFICACIÓ TERRITORIAL A FRANÇA 
 
El segon capítol caracteritza l'evolució del sistema de planificació a França, en línia amb la 
tendència general europeam, que s'ha definit anteriorment. Les quatre principals lleis de planificació, 
la llei d'orientació (LOF 1967), les lleis de descentralització (1982 i 1983), la solidaritat i la llei de 
renovació urbana (SRU, 2000) i el compromís nacional per al medi ambient arriba a una progressiva 
estructuració del sistema de planificació. L'anàlisi també mostra quatre barreres relacionades amb la 
història institucional i la pràctica de la planificació francesa: la lliure administració de bloc de les 
autoritats i la transferència de competències locals, la doble barrera entre l'ús del sòl i la planificació 
de d'una banda, i entre el pla i un altre projecte, i finalment el manteniment d'un esquema de la 
piràmide jeràrquica. El Codi d'urbanisme a França manté relacions jeràrquiques entre els nivells de 
mapa, de manera que el principi de la compatibilitat de l'aplicació al principi del procés de planificació 
mitjançant el qual se suposa que passa la coherència de les polítiques territorials. El principi de 
compatibilitat enfosqueix la necessitat urgent de construir la cooperació entre el que es denomina 
institucional i no institucional, el que permet assegurar la successió de les diferents etapes del procés 
de planificació territorial. La identificació d'aquests obstacles i  és també un requisit previ per a 
superar-les. 
3.2.2. INTERESPAIS DE COOPERACIÓ, ELEMENTS ESTRUCTURALS I NOUS PROJECTES EN 
LLOCS PRIVILEGIATS. 
En el sistema institucional unitàri francès que ha optat per la descentralització sense una tutela de 
comunitat local a un altre, encara dóna com a resultat una forta presència de l'estat, com a 
representant de l'interès general. Aquest treball se centra termes i condicions (o palanques) a superar 
(o al voltant) la rigidesa del sistema francès més raonables. En aquest sentit, es destaca la bretxa entre 
el marc legislatiu amb cinc experiències locals de co-planificació: els eixos dels centres de Lyon, 
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esquemes de desenvolupament coordinat contractes (PACA) Grand Ginebra  "corredors biològics" de 
la Regió Rhône-Alps i finalment els contractes de desenvolupament territorial (CTE) del Grand París. 
Aquestes experiècies il·lustren la necessitat urgent de que els jugadors locals no restringeixen l'únic 
principi de compatibilitat, sino que inventen sistemes innovadors de cooperació sobre la base de 
contractes entre els nivells institucional, per tal d'eludir les rigideses vinculades al sistema 
institucional. L'anàlisi revela dos resultats importants o índex en la direcció de l'execució del procés de 
planificació territorial: 
- Els cinc experiments de co-planificació esmentats mobilitzen espais intermedis de cooperació 
a través de projectes complementaris que s'acosten als plans territorials. 
- Aquestes àrees de cooperació interterritorial emergeixen dels elements estructurals del 
territori (nova línia de tramvia, corredor biològic, terminals intermodals i nodes de la Grand 
Paris Express, etc.), el que garanteix la continuïtat del procés de planificació. 
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4. PLANIFICACIÓ TERRITORIAL A LA ZONA METROPOLITANA DE 
LYON: DINÀMICA DE LLOCS DEL PROJECTE 
 
En la primera part del treball es descriuen els termes de desenvolupament i construcció del 
procés de planificació territorial a França negociats en un context europeu (enfocament 
macroscòpic). Aquesta segona part es basa en un enfocament intermediari entre l'enfocament global 
(nacional i europea) en relació amb la primera part i l'anàlisi detallada dels cursos d'estudis 
específics. Les següents preguntes guien el desenvolupament general d'aquesta segona part: la 
imatge d’estudis de cas en la part desxifrada a França, no podem identificar dins de la de Lyon espais 
intermedis de l'àrea metropolitana de la cooperació relacionada amb l'execució de projectes d'àrees. 
Quins papers tene els llocs privilegiats de projectes dins d'aquesta entitat metropolitana ? En llocs del 
mateix projecte o en els diferents períodes de temps de planificació - tal com s'identifica a la primera 
part – coexisteixen dins el sistema de planificació territorial?  
L'anàlisi es construeix a partir de tres postures específiques de la geografia, les ciències 
polítiques i la planificació urbana. El desenvolupament d'aquesta segona part comença amb una 
anàlisi de la dinàmica específica de l'entitat anomenada àrea metropolitana de Lyon. El primer capítol 
es basa en un enfocament dual, que combina les disciplines de geografia i ciències polítiques. La 
bretxa entre les dinàmiques territorials en el treball i els perímetres de competència institucional 
implica el desenvolupament d'acords de govern interterritorial.  L'anàlisi mostra que el resultat final 
de la metropolització de Lyon d'una dinàmica territorial entre l'aparició d'escenes interterritorialitat 
de cooperació (de govern) i l'afirmació de la direcció política (govern) encarna en particular. 
Els altres tres capítols d'aquesta segona part es basen més aviat en un enfocament de 
planificació urbana mitjançant l'anàlisi de les condicions de desenvolupament, però sobretot els 
documents de planificació de continguts que afecten la zona metropolitana de Lyon. A través de 
l'anàlisi de les disposicions d'aquests documents, s'ha d'identificar i localitzar la naturalesa i evolució 
dels llocs privilegiats de projectes. Es desxifra el contingut del projecte metropolitana definida a 
través de la SCOT - sistema de cooperació entre les tretze SCOT de la zona metropolitana de Lyon - i 
la seva declinació i les condicions per a la seva implementació a la zona de Lyon. 
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5. L'ÀREA METROPOLITANA DE LYON: ENTRE EL GOVERN DINÀMIC I 
TERRITORIAL. 
 
En aquest capítol es caracteritza la metropolització dinàmica que transforma la gran regió de 
Lyon. El seu desenvolupament es divideix en dues seccions. Un enfocament espacial es prefereix 
com un primer pas, a la manera de la d'un geògraf. És de desxifrar la dinàmica territorial a la feina. 
Els elements de marc teòric s'introdueixen inicialment per identificar i descriure breument la 
metropolització. La primera secció d'aquest capítol es pretén caracteritzar la dinàmica territorial 
en el treball dins de l'ampli territori de prop de tres milions de persones constitueixen l'àrea 
metropolitana de Lyon. Què entitat geogràfica que està en joc ? Quines són les principals 
conseqüències de la metropolització de Lyon en les quatre principals camps sectorials, com 
l'habitatge, el medi ambient, la mobilitat i l’economia ? El propòsit és subministrat amb el suport 
de tots els estudis i estadístiques temàtics i processament cartogràfic realitzats pel pol de la 
metropolització i una àmplia zona de l'Agència per a la Planificació de Lyon. En aquest context, 
l'àrea metropolitana de Lyon és principalment una referència, o entitat corresponent, per 
capturar la realitat en la dinàmica territorial in situ a la feina. Dins d'aquesta entitat, emergint 
noves configuracions del territori de la superposició entre una varietat d'àrees (agrícola, 
econòmic, natural, residencial, etc.). L'àrea metropolitana de Lyon es compon d'aquesta 
assemblea, o mosaic entre el període de polaritat densa i històrica entre els dos espais. La 
característica comuna a tots aquests territoris és el seu fort interdependència o d'implantació.  
Igual que el paràgraf relacionat amb el concepte de metropolització, la segona secció del primer 
capítol comença amb la introducció de part de la construcció teòrica de proves sobre els dos 
conceptes clau de la governabilitat i interterritorialitat. La bretxa entre el procés de metropolització 
de Lyon i la fragmentació dels perímetres institucionals de l'exercici de les facultats, genera, des dels 
anys 1970, el desenvolupament de dispositius complexos interjurisdiccionals govern. Avui en dia, no 
menys de quatre dispositius coexisteixen a l'àrea metropolitana de Lyon. Totes elles estan vinculades 
a la determinació de la incapacitat dels límits institucionals tradicionals per comprendre la realitat de 
les dinàmiques metropolitanes. Distingim els dispositius de la cooperació entre les comunitats (Lyon 
pol urbà i metropolità d'àrea) dels de la planificació territorial (Directiva desenvolupament territorial i 
la inter-SCOT). Aquest govern és de geometria variable perquè es basa en els perímetres i les escales 
per acostar-se al territori fluctuant i implica diverses configuracions dels actors en funció del 
dispositiu al qual es refereix. Aquests diversos dispositius cristal·litzen jocs d’actors complexos entre 
cooperació i competència.   
La creació per davant de la metròpoli de Lyon amb un perímetre igual a la del Grand Lyon només 
pot reviure incerteses, preguntes, sinó també tensa la veritable capacitat d'acció i llibertat d'acció en 
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el govern metropolità de Lyon. Trobant que, com veurem més endavant, té implicacions per a les 
condicions d'aparició de nou projecte llocs privilegiats. L'anàlisi dels procediments de construcció de 
procés de planificació territorial requereix una lectura comparativa en relació amb els processos de 
governabilitat metropolitana. El problema inicial de pas entre gran territori i accions locals, entre les 
directrius i accions del pla o projecte, requereix examinar conjuntament aquest procés dual. 
5.1. LA LYON DE LA METROPOLITZACIÓ 
 
És en aquest context en particular, ha organitzat la consulta internacional sobre la investigació i 
el desenvolupament en el Gran Lyon. Sota els auspicis de l'Estat, inclosa l'Agència d'Ordenació del 
Territori i Acció Regional, s’ha apropiat localment l’estructura de les metròpolis d'equilibri per satisfer 
massa major concentració urbana del capital. Més enllà de la noció de metròpolis com es estrat 
superior d'una nova categoria urbana, debats i la literatura són ara més en la noció de 
metropolització com "procés de mutació generalitzada de la qüestió urbana" controvèrsies 
científiques sobre les fonts d'aquests processos. 
- La dinàmica general de transformació urbana han de ser considerada en tot el seu gruix, no 
només a través del prisma de la creació de "ciutats i més gran" 
- La metropolització constitueix el resultat territorial del procés de globalització o, més en 
general, la globalització. 
- La metropolització genera la reestructuració generalitzada de les relacions entre els llocs i els 
vincles entre l'espai i funcionalitat. 
La geografia combinada d'aquest procés de tres metropolitzacións trasbalsa la representació 
heretada de la dècada de 1960 al voltant de les metròpolis d'equilibri. "Les métropolis actuen contra 
les ciutats, es podria dir, en el sentit que són menys propensos a ser un estrat superior clarament 
definida simplement tornar a marcar les interdependències entre els nivells territorials de la 
metropolització dinàmica". Els tres registres de metropolització tenen els seus propis molls i participa 
en les diferents lògiques. Es combinen per formar sistemes complexos espacialment metropolitans 
en les relacions. Fer metròpolis és llavors reduir les tensions i contradiccions entre els diversos 
sistemes: 
"La combinació d'aquests tres registres de metropolització" fer metròpoli mitjançant la 
identificació de l'enfocament territorial òptim per assegurar el lloc de la mare en qüestió en el flux 'a 
l'exterior' amb la resta del món, garantint en la integració  de l'àrea metropolitana “. L'escala òptima 
per a la ciutat varia en funció dels contextos locals i la naturalesa del problema de la interacció entre 
els tres metropolització dinàmic. 
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El treball tendeix ponts entre els tres registres metropolització descrit anteriorment, però el 
desenvolupament és el primer en el registre dels geògrafs i planificadors de metropolització. En 
aquest context, no s’utilitza el concepte de metapolización com a resultat de la tercera revolució 
urbana comès trenta anys. Es genera un canvi d'escala i la forma de les ciutats, es tracta d'un "procés 
de metropolització doble i formació de nous tipus de territoris urbans, Metápolisincloent la 
identificació de les tendències que hauria de permetre a desenvolupar-se com a resultat d'aquests 
instruments de gestió de canvis estructurals. Metropolització es defineix com "la major 
concentració dels recursos humans i materials en les principals ciutats". Es basa en el 
desenvolupament del transport i emmagatzematge de mercaderies, informació i persones que donen 
noves formes a les zones urbanes. Aquests Metápolis es converteix en "les vastes aglomeracions 
urbanes, disteses, discontinus, heterogenis i multipolarización. El procés d'urbanització i el 
creixement urbà continua, però en noves formes: 
"El creixement orgànic dels assentaments per l'extensió de la seva perifèria immediata i 
densificació dóna molt espai per al creixement extern, és a dir, per l'absorció en la seva àrea 
d'operació diària de les ciutats, pobles i llogarets cada vegada més distant. Estructurat per les xarxes 
de transport ràpid (en eixos i ràdis), els límits i les diferències físiques i socials entre la ciutat i el país 
tendeixen a fondre en aquestes vastes aglomeracions. 
L'ús de mitjans ràpids de transport i tecnologia de la informació i les comunicacions (TIC), així 
com "la individualització de l'espai-temps"  qüestiona la centralitat dels vells sistemes i organitzacions 
urbanes de ràdio-concèntric. Resultats metropolització en la multiplicació i diversificació de les 
polaritzacions. És el resultat de generadors dinàmics i concentracions de procés acceleradors. 
L'enfortiment dels nous centres altera les jerarquies establertes i les estructures espacials i socials de 
les ciutats es refereix a això com "l’explotat creixement de les ciutats." Les diferents polaritats es 
troben la varietat de necessitats que generen "concentració al voltant de la primera commutació, 
aeroports, estacions de ferrocarril i els principals intercanviadors jugant a això un paper clau; sinó 
també el desenvolupament d'activitats al voltant de les grans infraestructures urbana 
descentralitzada (hospitals, universitats, culturals, ...) 
En la unió entre els dos primers discos, Ludovic Halbert (2010) va fer l'observació d'una 
important paradoxa de ciutats: són els dos principals centres de creació de riquesa, però acumular en 
el mateix moment més difícil de les societats modernes (social, ambiental i democràtic). Polítiques 
per a promoure les anomenades funcions estratègiques en el marc de la competitivitat econòmica no 
aconsegueixen superar aquestes tensions. A partir de les contribucions de l’economia territorial, a 
continuació, l'autor tracta de caracteritzar el que ell anomena "l'avantatge metropolitana."  
És més aviat una eina d'interfície que ajuda a mobilitzar recursos heterogenis. Útil en els recursos 
econòmics que es construeixen i es van mobilitzar en el territori com una organització territorial 
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històrica i geogràficament localitzada. Externalitats de la llarga cua són dinàmiques: la mobilització de 
recursos accelera la reproducció, l'aprofundiment i enriquiment d’efecte d'aprenentatge. Per tant, 
les polítiques de desenvolupament s’han de tenir on els recursos ja estan mobilitzats, sinó també a 
les petites àrees explorades on el govern pot ajudar a desencadenar una dinàmica de mobilització 
col·lectiva. 
 
5.2.  LA METROPOLITZACIÓ DE LYON IN SITU 
 
Al nord-oest de la Regió Rhône-Alps i l'est dels Alps, l'àrea metropolitana de Lyon es troba en 
la intersecció dels fluxos entre el nord d'Europa i el sud d'Europa, en la intersecció de nord a sud 
(Londres-París-Marsella) i aquest-oest (Europa Espanya-Milà-oriental). Com a tal, el lloc de Lyon 
sovint, i durant molt de temps, descrit i qualificat com a cruïlla europea a la qüestió de la projecció a 
l'exterior de la zona metropolitana de Lyon al costat del seu homòleg Lille sorgeix en el seu registre 
capacitat i treball en xarxa en el nord-oest. 
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Figura 4 : L'àrea metropolitana de Lyon, a Rhône-Alps. (Font: RRA, 2008, p.5)
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Figura 5: L'àrea metropolitana de Lió, en un context europeu (Font: Audal, 2005a, pàgina 8) 
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L'àrea metropolitana de Lyon està estructurada al voltant de dos nuclis centrals que són Lyon 
/ Villeurbanne (al voltant de sis-cents trenta mil habitants 4) i Sant-Etienne (cent setanta mil 
habitants), al voltant del qual giren les ciutats mitjanes de pes demogràfic molt més modest, però 
d’importants funcions administratives i econòmiques  
La configuració multipolar de caràcter urbà, dona com a resultat, en part, l'emissió dels 
efectes de la dinàmica de Lyon, en els seus pobles de l'interior. Per tant, la majoria de les ciutats a 
l'àrea metropolitana han deixat de gravar els últims vint anys, les taxes de creixement demogràfic 
positius. Aquestes dinàmiques demogràfiques, sinó econòmiques es basen en la 
complementarietat entre els centres. Ells han donat lloc a l'aparició d'un nou espai de referència: 
"Els hàbits quotidians de moltes persones a la regió de Lió tenen més com el seu marc de 
referència comú o la ciutat en la qual resideixen a tots els territoris que constitueixen la ciutat de 
Lyon. Aquesta expansió de les preocupacions de referència espacials tant el treball, la salut, 
l'educació, l'oci. L'àrea metropolitana de Lyon cobreix una àrea geogràfica gran (al voltant de deu 
mil km²) que més tard veurem que el perímetre fluctua amb el dispositiu al qual es refereix. Al 
marge dels Alps, el Massís Central, Borgonya i Dauphine i en la interfície entre dos sistemes fluvials 
(Atlàntic i Mediterrani), el territori metropolità és travessada per grans rius, el Loira i del Roine 
Saône. Aquesta geografia de fort contrast li confereix una gran riquesa ecològica i paisatgística, 
organitzada al voltant d'un conjunt dels anomenats cors metropolitans que causa canvis a causa 
de l'augment de l'artificial des de 1950. Aquestes dinàmiques creen una forta superposició entre 
els espais urbans i naturals són portats a cohabitar funcions i usos múltiples (residencial, 
econòmic, recreatiu, productiu, etc.). 
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Figura 6: Distribució del pes demogràfic de les instal·lacions públiques i 
emblemàtics (Font: 2006b Audal, pp.8-9) 
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Figura 7 : cors verds clau de l'àrea metropolitana de Lyon (Font: 2007c Audal, p.19) 
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L'evolució i la dinàmica de la població espacials són una expressió particularment significativa 
del fet de la Lyon metropolitana. Els quatre mapes que segueixen (Figura 5, 6, 7 i 8.) Es mobilitzen 
regularment per l'Agència d'Urbanisme de Lyon, quan es tracta d'exercici - especialment amb les 
autoritats locals - la realitat de les dinàmiques metropolitanes i la interdependència dels territoris 
que es tradueix. Ells representen la taxa d'evolució de la població en el període de quatre temps: 
1954-1968, 1968-1982, 1982-1999 i finalment 1999-2007. El primer període (fig. 5), en un context de 
la migració rural massiu, creixement de la població es concentra a les zones urbanes i principalment 
Lyon. Els municipis de la primera i segona corona, mentre que experimenten les taxes de creixement 
més altes, sovint alberguen grans operacions el més ZUP. Entre 1970 i 1980 (fig. 6), l'àrea 
metropolitana de Lió no és immune a una tendència nacional en què l'atractiu dels centres de les 
grans ciutats inverteix. Per tant, les poblacions de Lió, Sant-Etienne i Villeurbanne  disminueixen 
significativament. Alhora, les àrees d'alt creixement s'estan expandint a un vast territori : segona 
corona Oest i tercera corona a la zona de Lió, al nord de Sant-Etienne i d'aglomeració plana de 
perforació sinó també valls de Lyon, la vall de Saona, Sud Dombes, plana oriental, balmes vienès. 
Durant el període 1982-1999 (fig. 6), la suburbanització es va instal·lar definitivament a menys de 
cinquanta quilòmetres de Lyon. La planificació de l'Agència de Lyon (2004) es refereix a una àmplia 
difusió. 
 El centre de Lyon, però, va trobar una potència de polarització, especialment en els joves. Els 
principals impactes del declivi demogràfic de la recent urbanització de les àrees en la imatge de la 
primera corona Lyon (fugida de l'habitatge gran). S'intensifica Sant-Etienne (centre i Vall Ondaine i 
Gier) i en Roanne aglomeració en context de crisi industrial. L'últim període (fig. 7) confirma la 
reactivació demogràfica de Lyon i l'abandó deles ciutats petites. Les taxes de creixement demogràfic 
més significatives es relacionen vasts territoris situats entre les principals ciutats : entre Roanne i 
Sant-Etienne, entre Viena, La Tour du Pin i Grenoble, entre Bourgoin-Jaillieu Ambérieu, etc. Petits 
municipis rurals abans que acullen grans àrees naturals estan ara aquells les taxes de creixement de 
la població són els més importants. Per això, durant un període de cinquanta anys, un moviment 
generalitzat de suburbanització ampli i profund s'ha assentat, donant lloc a l'aparició del que l'estudi 
responsable de l'Agència d'Urbanisme de Lyon com per qualificar campanyes residencials. S'espera 
que l'àrea metropolitana de Lyon per donar cabuda a entre quatre-cents mil i set-cents mil residents 
addicionals en 2040, un increment del voltant de quinze mil habitants per any.
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Figura 8 : canvis en la taxa de població a l'àrea metropolitana de Lyon de 1954 a 1968 (Font: Audal) 
 
Figura 9: Taxa de creixement de la població a l'àrea metropolitana de Lyon 1968-1982 (Font: Audal)
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Figura 10: canvis en la taxa de població a l'àrea metropolitana de Lyon de 1982 a 1999 (Font: Audal) 
 
Figura11 : canvis en la taxa de població a l'àrea metropolitana de Lyon de 1999 a 2007 (Font: Audal) 
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Des de la dècada de 1950 fins a finals dels anys 2000, el desenvolupament demogràfic de la zona 
metropolitana de Lyon que resulta en un fort creixement urbà. Entre 1954 i 1995, la taca urbana de la 
regió de Lyon s'ha incrementat en un 140%, mentre que la població va augmentar en un 70% (Audal, 
2012D). Aquesta extensió espacial pren moltes formes: un desenvolupament concèntric perifèria 
tasca oli de grans centres urbans, i un desenvolupament axial al llarg de grans infraestructures de 
transport (fig. 9). Entre 2000 i 2010, el sòl artificial segueix sent molt gran: des de l'anàlisi del punt 
Thema, l'Agència d'Urbanisme de Lyon estima hectàrees i mig d'espais naturals i agrícoles es 
artificialitzat tots els dies al àrea metropolitana de Lyon sobretot destinació residencial. La proporció 
d'àrees d'activitat econòmica també està creixent amb força, sobretot al voltant dels principals 
encreuaments de carreteres. El departament de la Loire (Nord Gier Valley, Etienne corona i Trepant 
del Sud), Nord Isere (logística zona Chesnes, Bourgoin etc.), East Lyon (Mions-Corbas, Saint Exupéry ), 
els sectors Plaine de l'Ain i Saone Valley (Coastal Dombes) estan particularment afectats. L'extensió 
espacial de l'àrea metropolitana de Lyon, però, sembla estabilitzat en gran mesura en funció de 
l'evolució forts coneguts entre 1950 i 1990. L'anàlisi del punt.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 46  
 L'ÀREA METROPOLITANA DE LYON: ENTRE EL GOVERN DINÀMIC I TERRITORIAL. 
 
 
Figura 12: El creixement urbà a l'àrea metropolitana de Lyon 1955-1999 (Font: SGAR, 2007, p.14) 
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Figura 13: Ús de la Terra Canvi a l'àrea metropolitana de Lyon, entre 2000 i 2010 (Font: 
Audal, 2012D, pp.10-11) 
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Figura 14: Forma de la construcció d'habitatges de l'àrea 
metropolitana de Lyon (Font: 2007a Audal) 
  
La metropolització de Lyon genera dinàmicament l'aparició de noves realitats territorials i 
urbanes sobre la base de la superposició entre draps suburbans, grups d'activitats disperses, 
infraestructura de transport, la terra agrícola o natural, etc. Dins de l'àrea metropolitana de Lyon, 
Aquests espais híbrids ubicats a la interfície entre diverses polaritats urbanes no depenen 
exclusivament d'un pal que atraeix Lyon - fins i tot si dit sigui de passada el seu poder d'atracció és 
important - sinó una multitud de centralitats per satisfer l'elecció de la ubicació llars i negocis cada 
vegada més mòbil i els patrons de viatges no només estan orientats trajecte de migració (d'oci, 
botigues, serveis, etc.).  
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L’urbanització en els principals territoris de tots aquests conceptes posa l'accent en una 
dimensió singular de les condicions urbanes repartides per polaritats urbanes. Dos d'ells són 
particularment rics i instructius per caracteritzar noves realitats territorials a la metropolia de Lió i 
que, a la vista de la consolidació del marc teòric i interpretatiu per a la recerca de nous projectes en 
llocs privilegiats. 
 
Figura 15: Vista aèria del sud-oest de l'àrea metropolitana de Lyon (Font: 2007c Audal, p.23) 
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6. DESENVOLUPAMENT DE PROJECTES EN LLOCS PRIVILEGIATS A 
L'ÀREA METROPOLITANA DE LYON 
 
  Aquest capítol es basa en quant a la seva pròpia posició en la planificació i el desenvolupament 
urbà. Es porta a terme una anàlisi històric dels continguts de dos importants documents de 
planificació impactats totalment o parcialment a l'àrea metropolitana de Lió. Aquests dos 
enfocaments corresponen a dues vegades a la història recent font de la planificació a l'àrea 
metropolitana de Lió en relació a la tendència general europea que s’ha descrit amb anterioritat. 
- El disseny esquemàtic de la metròpoli de Lyon-Grenoble-Sant-Etienne (SDAM) aprovada el 
1970 com a part de la política d'equilibrar les metròpolis impulsats per la Delegació 
d'Ordenació del Territori i Acció Regional (Datar) i els seus organismes descentralitzats, les 
organitzacions regionals d'equips i desenvolupament de les àrees metropolitanes (OREAM). 
El SDAM una estructura tripolar metròpolis de Lyon, Grenoble i Saint-Etienne compost. Això 
marca un punt culminant de la planificació tradicional  a l'àrea metropolitana de Lió. 
- El Pla Mestre del Grand Lió (SDAI), Lyon 2010, aprovada el 1992, la primera experiència de 
planificació estratègica a França. En una àrea més limitada (Grand Lyon), el desenvolupament 
d'aquest pla és també un marcador important en la història de la planificació Lyon, sinó 
també en el desenvolupament del seu disseny nacional. Serà un símbol des de fa molt temps 
i una evolució referent europeu de la planificació enfocaments tradicionals al llavors 
qualificat estratégic. 
6.1. ELS PROJECTES DE PLA DE DESENVOLUPAMENT LLOCS PRIVILEGIATS 
EN LA METROPOLI DE LYON (SDAM, 1970) 
 
6.1.1. L'EQUILIBRI DE LA METROPOLI DE LYON 
 
A Lyon, la creació d'una organització regional d'investigació i desenvolupament de l'àrea 
metropolitana (OREAM) al 1966 marca l'inici d'un nou període en l'exercici de la planificació urbana 
(Jouve, 1998). Seguint el disseny i l'organització general l’Àrea urbana de Lyon duta a terme en 1962 
per iniciativa del Ministeri d'Infraestructura i la prefectura del Roine. L'àrea metropolitana s'estableix 
com a part anàlisi per al treball de forma prospectiva. Amb mitjans més grans i més adequats, 
l’OREAM el va succeir continuar els seus estudis. El seu àmbit d'aplicació inclou les àrees urbanes de 
Lió i Saint-Etienne a la qual s'afegeix la zona de Grenoble el 1968 per decisió del Consell de Ministres 
OREAM és, doncs, a càrrec de desenvolupar un Pla de Desenvolupament per estructurar una 
metròpoli de tres caps. 
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Paral·lelament al desenvolupament de SDAM, continuen els esforços de planificació en les 
aglomeracions que es tradueixen en forma d'estudis per a l'establiment de SDAU de la Llei de LOF 
(1967). Es duen a terme en col·laboració amb les autoritats locals i els agents socioeconòmics clau: 
Lyon, pels serveis del Ministeri d'Infraestructura i Urbanisme de la Comunitat Urbana, en un territori 
que comprèn setanta-tres ciutats; Sant-Etienne, l'Associació per a l'estudi dels plans urbans de Sant-
Etienne en un perímetre format per trenta-sis municipis. Que ocupen una posició central en el 
compliment de les expectatives de les autoritats locals i el control del Ministeri de la Construcció. 
Interlocutor entre el municipi i l'estat, "Patró de la planificació local i regional" que intervé en la 
realització d'instal·lacions d'alguns municipis adjacents, ja que també assegura missions regulars sota 
consultor de planificació per OREAM. L'estructura comunitària  entre les comunitats que dirigeix és la 
columna vertebral de la futura agència d'urbanisme de Lyon. 
 
 
Figura 16 : metròpolis dels estudis Aires Lió Sant-Etienne-Grenoble (Font: OREAM 1970, p.3) 
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6.1.2. UN CREIXEMENT METROPOLITÀ PER ESTRUCTURAR I ORGANITZAR 
 
El diagnòstic previ al desenvolupament d'SDAM a una regió forta, amb una alta dinàmica de 
població estructurada per tres pols diferenciats pels seus respectius trets personals. La metròpoli ha 
de ser una eina de gran abast econòmic per satisfer el consum domèstic que s’ha de duplicar per a 
l'any 1985. La reunió dels tres pols en un sol sistema ha de ser una oportunitat per reafirmar el seu 
posicionament europeu al corredor Saona-Roine. Tot i que les relacions entre Lió i Saint-Etienne són 
més intenses, hi ha pocs vincles entre els tres pals i una ruptura es manté entre Lió i Grenoble. És 
essencial crear una nova solidaritat entre les tres ciutats. Si s'espera que Lyon exerceixi un paper 
destacat, la metròpoli d'equilibri ha de sortir de la integració dels tres pols, cadascun dels factors 
particulars d'allotjament a la seva vocació específica. També ha de desenvolupar interaccions amb el 
medi metropolità. Ciutats com Valènce, Roanne, Annecy, Chambéry, Bourg-en-Bresse haurien de 
beneficiar-se del creixement global a través de l'augment de la seva relació. 
El SDAM ofereix projeccions de població per a la regió del voltant de set milions de persones per 
a l'any 2000, dels quals dos milions set-cents mil habitants a la regió de Lió, set-cents mil a Sant-
Etienne i Grenoble 1900. La gestió del creixement urbà (distribució geogràfica de les conques 
d'ocupació i habitatge, centres comercials, parcs, etc.) és necessari per a la satisfacció de les 
necessitats bàsiques i el bon funcionament de la vida quotidiana. L'organització del creixement urbà 
requereix l'establiment d'una disciplina col·lectiva per fer el balanç d'un veritable equip de metròpolis 
col·lectiva que contribueix a millorar el nivell de vida dels seus habitants. El desenvolupament 
econòmic i demogràfic del sistema metropolità és considerat com sòlid. El SDAM ofereix tant una 
organització per a la seva expansió i defineix accions per tenir més èxit a la metròpoli.   
Les autoritats locals tenen por que el creixement de Lió vingui privilegiada en comparació amb la 
resta de la regió. El discurs de la fractura - "Lyon i el desert de Rhône-Alps" - una vegada més ressonen 
a nivell local, mentre que la resistència ja ha demostrat la seva eficàcia a nivell nacional. Permet 
especialment descentralitzat de l'Estat per justificar la seva política regional d'ordenació del territori. 
En resposta, les directrius SDAM es basen en tres principis bàsics: organitzar Lyon, Saint-Etienne i 
Grenoble en tres àrees urbanes diferents i ben separats però fortament connectada. 
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Figura 17: Desenvolupament del pla de la metròpoli de Lyon Font: OREAM 1970) 
 
 
 
 
 
 54  
 DESENVOLUPAMENT DE PROJECTES EN LLOCS PRIVILEGIATS A L'ÀREA METROPOLITANA DE LYON 
 
 
Figura 18 : Àrea Urbana Lyon: Accions equip necessari en el curt termini Font: OREAM 1970, p.199) 
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6.1.3. LA IMPLEMENTACIÓ DE LA SDAM, NEGACIÓ DE LA PLANIFICACIÓ TRADICIONAL 
A la manera de la planificació tradicional i l'elaboració de directrius de l’SDAM, aprovades el 1970, es 
reflecteixen a nivell local a través de la realització de diferents SDAU dins de l'àrea urbana. Fixen el 
propòsit general del sòl i permeten la realització de totes les comoditats que s'esperen en el nivell 
superior. La realització a nivell local, noves ciutats i les principals instal·lacions - l'escenari ideal per 
als projectes SDAM - és el resultat de la culminació a baix com lògica d'un procés controlat per 
etapes. 
L'impacte de SDAM va resultar decisiu per a la planificació de Lyon: que valoren la directiva 
nacional, que era essencial per als documents de planificació locals i programes d'equipament. Les 
seves propostes han inspirat tant les visions de la planificació urbana (SDAU i POS) i l'important 
desenvolupament urbà de Lyon període 1966-1978.  
Els procediments de desenvolupament són llargs i complexos. Entre la presentació del Llibre 
Blanc SDAU Lyonnais i la seva aprovació el 1978, van passar deu anys. Durant aquest període, el 
context econòmic i social ha evolucionat, el desenvolupament urbà ha continuat i la voluntat de la 
planificació estatal, encarnada per la política de planificació. La limitació del creixement urbà (i el seu 
trasllat a les noves ciutats) mai ha estat qüestionada, però mai no ha estat veritablement acceptada 
per la ciutat de Lyon.  
La política de planificació nacional no és tan forta com en el període anterior, i en el cas de Lyon, 
l'Estat ha de fer front a un poder local cada vegada més fort, en particular des de la creació de la 
comunitat urbana. Durant aquest període, molts trets es deixen en contradicció amb els esbossos de 
SDAU, l'aprovació d'urbanitzacions en l'eix de desenvolupament Décines-Meyzieu, on es van 
planificar nuclis urbans d'alta densitat de la trama un metre futur, la invasió de la cinta verda per a la 
delimitació de zones industrials (MID-Plains Chassieu, Saint-Bonnet de Mure, Pusignan, etc.) sota la 
pressió dels municipis afectats, l'expansió sovint il·legal d’instal·lacions comercials o industrials en 
particular al llarg de la N6, etc. Abans de l'aprovació SDAU, es requereixen molts canvis sota la 
pressió dels consellers locals després de les negociacions polítiques, com un procés de formació de 
pols desafiant la zonificació funcional del Llibre Blanc i en contradicció amb la voluntat del directors 
que vulguin veure aquests llocs en els dispositius SDAU. Els dispositius de planificació són incapaços 
de la masterització a iniciar el creixement urbà en benefici de les àrees prioritàries de 
desenvolupament, o l'estructura perifèrica al voltant dels pols, mentre que la urbanització progressa i 
omple els espais intersticials. 
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Figura 19 : SDAU Lyon (Font: DDE du Rhône, 1978
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Figura 20: El SDAU de la nova ciutat de Bourgoin Jallieu (Font: EPIDA, 1976
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Els retrocessos més significatius de la SDAM són a causa de la preocupació i desig de 
posposar el creixement de Lyon per a les noves ciutats. La gènesi del concepte d'àrea 
metropolitana és el resultat de l'acció de l'Estat, a una llarga sèrie de plans i projectes. No 
obstant això, la iniciativa d'establir una àrea metropolitana de l'acció governamental no va poder 
superar l'actuació. La participació dels notables locals OREAM el Comitè Executiu es justifica per 
la possibilitat que finalment entrar al seu territori en les àrees del projecte. Ells estan tan 
ansiosos per captar recursos per finançar els programes de capital per la seva elecció territori. 
Malgrat algunes operacions directament inspirades en el pla metropolità (inclòs l'aeroport 
internacional de Lió Saint Exupéry i la ciutat terciària Part Dieu). 
El SDAM la metròpoli Lyon – Grenoble - Saint Etienne caracteritza un moment en la història 
de la planificació a França, on hi ha una relació a priori entre les activitats d'ús de la terra 
(programació política i financera d'equips de grans dimensions) i l'urbanisme (activitat espacial 
de les directrius de planificació i definició de l'ús de la terra) a través d'un procés lineal i 
jerárquic. Enfront de la obsolescència avançada dels documents de planificació, a continuació, 
plantejar la qüestió de la seva revisió. Entre els autors i tècnics han contribuït al 
desenvolupament de SDAU o responsable d'assegurar la seva implementació, molts estan 
trucant per a l'establiment d'un sistema de gestió d'una institució permanent que segueix a 
continuació, el control senzill compliment. 
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Figura 21: El SDAU de la nova ciutat de Rousillon (Font: EPIDA, 1990
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Figura. 22: Àrea metropolitana de Lyon, i les desviacions dels objectius de SDAU (Font: EPIDA, 1976) 
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6.1.4. NATURALESA D’AREES DEL PROJECTE PRIVILEGIAT : ELS LLOCS ESTRATÈGICS DE 
DESENVOLUPAMENT CONNECTATS PER L'ARC DELS RIUS I L'EIX EST-OEST 
 El SDAI Lyon 2010 té la intenció de posar en pràctica una política urbana ambiciosa que s'organitza al 
voltant d'un petit nombre de pols, anomenat "el desenvolupament del lloc estratègic" 
esquemàticament identificat per taques vermelles en el pla general de desenvolupament (Fig . 23). 
Per tant, l'enfocament estratègic es basa en una sèrie d'accions que implica la identificació d'algunes 
àrees clau de l'aglomeració directament afectades per l'acció de les autoritats locals. Aquests trenta 
llocs de diferents mides corresponen als grans projectes urbans en curs o per venir a la ciutat de 
Lyon. Les principals són la Ciutat Internacional, la porta del sud Part-Dieu (incloent Gerland), Vaise, la 
Porta del nord-oest, la Porta dels Alps i finalment Exupery. Aquests llocs es defineixen com "unitats 
territorials que, per la seva ubicació, el seu caràcter general en relació amb temes en els que 
necessita l'aglomeració, i el seu lloc en el projecte de desenvolupament global, anomenada per avui i 
demà, mestres especials i enfortits, en forma de mesures o normes concretes. S'ha d'evitar 
especialment l'ocupació precipitada i desordenada ja que podria posar en perill la consistencia 
d'aquests llocs, i s'oposen, per tant, a les necessitats i aspiracions expressades per l'aglomeració. A 
través d'una planificació urbana i la imatge de la incorporació de la dimensió internacional, participen 
en la posada en escena de la ciutat. A continuació, ha de convergir els mitjans d'intervenció pública, 
incloent aquells dins de la comunitat urbana, en aquests punts o àrees de gestió de la zona de Lyon. 
Aquests són els nous punts de suport del desenvolupament econòmic i urbà. La metròpoli està ben 
organitzada desplegant a aquells sectors amb alt potencial de desenvolupament que ha de funcionar 
principalment amb funcions econòmiques i recreatives. Estan subjectes a una major orientació per 
emmarcar l'acció i l'aplicació de les recomanacions, però sense formalitzar massa prescriptiu. 
També ha de organitzar harmoniosament en l'espai de les funcions principals que la ciutat ha de 
garantir" i "donar l'estructura de l'aglomeració i la composició general. El pla mestre proposa 
organitzar el desenvolupament al voltant de dos eixos, "l'arc dels rius i l'eix Est-Oest" (fig. 23 i 24), 
també anomenat "l'arc i la fletxa." Aquests dos eixos privilegiats constitueixen el marc de 
l'estructuració de Lyon.  
La proa del riu segueix la ruta de la confluència de Rhône-Saône: s'inicia des del campus científic 
La Doua a Villeurbanne, a través futura ciutat internacional, la península (casc antic), Gerland, 
acabant en el passadís al sud de la química. L'eix est-oest (la fletxa) comença al centre històric (punt 
de convergència dels dos eixos) a través del centre direccional de la Part Dieu, al campus Bron Parilly 
per arribar a la Porta dels Alps. Encara que l'esquema d'adreces bàsiques del desenvolupament, la 
fletxa més orientada cap a la regió Nord, l'aeroport Satolas es presenta com una extensió o una 
extensió natural dels eixos est-oest (Figura 23). L'eix Est-Oest és l'element principal del marc de 
l'estructuració, eix unificador de les operacions urbanes importants. Es dóna direcció i sentit al 
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desenvolupament de la regió de Lyon ara totalment orientada cap a l'Est, l'orientació de la dècada de 
1970 SDAM que ha nascut l'aeroport i la nova ciutat de Nord Isere contínua. 
Els llocs estratègics de desenvolupament han de tenir, en primer lloc, un efecte per dominar en 
tot el territori geogràfic a què pertanyen, i en segon lloc, per a participar en la mobilització i la posada 
en marxa de la totalitat aglomeració. La vinculació d'aquests territoris, a través de les xarxes de 
transport a les carreteres exclusius i d'aglomeració, és una condició per a la mobilització de totes les 
seves potencialitats.  
Els territoris homogenis inclouen grans entitats geogràfiques. Contribueixen a reduir la gelosia 
dels funcionaris locals que poguessin sentir-se excloses del desenvolupament del lloc clau estratègic. 
Estan dissenyats per especificar les disposicions del pla mestre i donar-li informació sobre 
l'organització espacial de les entitats geogràfiques que no coincideixen, també sense divisió 
institucional. 
Els llocs estratègics de desenvolupament són llocs ideals per a projectes SDAI Lyons 2010. 
Aquests llocs oportunitats, incloent l'arc i la fletxa proporcionen a posteriori en general la 
consistència, es pretén que tinguin un efecte dòmino de forma local en àrees geogràfiques 
homogènies, sinó també a tots els de Lió afirmant el seu posicionament internacional. La seva 
inclusió en el pla és el resultat d'un enfocament de baix a dalt (l'anomenada de baix a dalt). El 
projecte de l'aglomeració de Lió 2010 així comença amb una reflexió sobre el posicionament de Lió a 
nivell europeu abans de seleccionar una breu llista d'objectius de desenvolupament en llocs 
específics.  
La intervenció de la comunitat urbana se centra principalment en la infraestructura el 
desplaçament, la protecció dels llocs naturals inalterables, grans zones enjardinades d'interès i terres 
de cultiu (Figura 23 i 24), i la implementació en llocs estratègics de desenvolupament de grans 
projectes urbans. La resta del territori apareix com un sol zonificat, reunits sota l'àrea urbana de 
nomenclatura dins del mapa propòsit general (fig. 25). Es caracteritza per usos mixtos i no està 
subjecte a cap assignació pel pla principal. Els municipis s'encoratjen com a part de la seva punt de 
venda, per donar un contingut més precisa de les regles d'ús de l'espai. 
Els llocs i àrees d'interès paisatgístic de desenvolupament estratègic a establir, per tant, el procés de 
planificació ja no es limita al desenvolupament del pla, però necessita contractar passos addicionals, 
incloent a través de la gestió de grans projectes urbans i la implementació de polítiques agrícoles 
naturals i maneig de la terra. 
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Figura 23: Orientacions bàsiques desenvolupament de SDAI Lyon 2010 (Font: Sàpiga-, 1992, p.17
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Figura .24: Els components de SDAI Lyon 2010 (Font: Sàpiga-, 1992, p.178)
 66  
 DESENVOLUPAMENT DE PROJECTES EN LLOCS PRIVILEGIATS A L'ÀREA METROPOLITANA DE LYON 
 
 
 
Figura.25: Sòl Destinació General de SDAI Lyon 2010 (Font: Sàpiga-, 1992) 
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Figura. 26: Els plans mestres de la zona metropolitana de Lyon (Font: sèpal, 1992, p.227)
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Figura. 27: Avaluació dels avenços en els principals llocs SDAI Lyon 2010 (Font: Audal, 2003b, p.32)
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L'àrea metropolitana de Lyon és un laboratori d'anàlisi particularment ric en termes d'evolució 
de la planificació. Durant cinquanta anys, el territori ha estat partícep de les experiències 
innovadores que caracteritzen l'evolució de tres moment de la planificació descrits a la 
primera part de la treball.  
Per tant, dins de l'àrea metropolitana de Lyon, els llocs identificats de projectes són els 
principals problemes per als territoris situats a la frontera de diversos SCOT, organitzats al 
voltant dels principals elements estructurals. Aquests espais intermedis de cooperació 
impliquen una àmplia gamma de parts interessades i requereixen la realització d'estudis. 
Totes aquestes lleis donen la benvinguda als més grans projectes de desenvolupament 
urbà a l'àrea metropolitana de Lyon i per tant subjecta a una forta inversió per part del Gran 
Lyon dins de la seva jurisdicció, sobretot al centre.  
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7. EL TRAM COM A SOL·LUCIÓ A LES NECESSITATS URBANES A 
L’AEREA METROPOLITANA DE LYON 
 
Una proliferació d'iniciatives va seguir una onada sense precedents d'obertures, amb 14 
noves o ampliacions de les línies de les línies existents es van obrir el 2006 i 2007. A Europa, 
des de principis de la dècada de 2000, els projectes també han augmentat, amb inauguracions 
de tot el continent: Atenes (2004), Barcelona (2004), Dublín (2004), Tenerife (2007); Florència 
(2009), Edimburg (treball en curs en 2010). Un cens realitzat en l'any 2004, es va proposar 59 
projectes planificats o en construcció, entre les ciutats que no tenen tramvia en els 15 països 
llavors membres de la Unió Europea.Tenint en compte aquestes xifres, sembla que la 
distribució del tramvia a les zones urbanes europees és cada vegada més àmplia, sobretot a 
França. Així és com el fenomen en si a l'atenció del visitant en algunes ciutats elegides entre la 
multitud: 
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 Aquesta multiplicació dels tramvies és sorprenent. Perquè en aquests espais urbans, xarxes 
molt grans ja existien en la primera meitat del segle 20. A França, tots els pobles, fins i tot la 
mitjana, llavors tenia diverses desenes o fins i tot centenars de quilòmetres de línies. Però en la 
dècada de 1950, amb gran sincronicitat, o gairebé totes aquestes línies van ser desmantellades 
en un curt període de temps.  
Intuïtivament, un pot sens dubte trobar un munt de "bones raons" de la recepta o a 
l'ordre del dia. Punts morts "tot automòbil", la lluita contra la contaminació de l'aire o de la 
necessitat de frenar el canvi climàtic són problemes contemporanis amb l’aparença induir la 
idea del tramvia, o almenys li donen un aspecte lògic.  
La primera és a prop de les bones raons intuïtives, però es basa en una experiència molt 
més gran. Assumeix la idoneïtat del tramvia amb certs temes. Per tant, aquesta tecnologia 
seria particularment poderosa, constituint "en el rang dels sistemes de transport públic, la 
resposta apropiada a la part de la demanda: la capacitat, velocitat de servei, la comoditat. 
Una segona hipòtesi és que el tramvia seria menys en línia amb temes definits 
normativament amb l'evolució de l'estil de vida urbà, valors, aspiracions que es desenvolupen 
en relació amb el seu entorn de vida. El tramvia seria un revelació de les ambicions de la 
societat contemporània. En línia amb els canvis sociològics globals, el tramvia tindria 
precisament una aportació multidimensional. 
Malgrat el seu èxit, el tramvia en realitat segueix sent marginal en comparació amb la 
longitud de les línies en servei a altres xarxes de transport, començant per la de carretera. 
Això podria suggerir que el fenomen és més aviat simbòlic. 
Per a això s'ha seleccionat el cas que ens ocupa. La ciutat de Lyon i la seva Àrea 
Metropolitana. Establerta per a tot el sector del transport públic, la troballa d'una falta de 
coneixement de la presa de decisions sembla seguir sent vàlida. Certament, ens limitem a la 
comprensió d'un fenomen particular, la distribució del tramvia. Però per la mateixa raó, 
esperem contribuir al coneixement d'un sector molt important en el funcionament de les 
ciutats.  
En resum, desitgem tractar el fenomen de tramvia a través d'un enfocament científic 
polític i tornar a visitar alguns dels èxits de la sociologia de l'acció pública en vista del fenomen 
observat, la seva escala i dimensió política inesperada que conté. 
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7.1. LA SOCIETAL A LA RECERCA DEL TRAMVIA 
 
 Podem començar per fer qüestions estatals relacionades amb el transport urbà, ja que sovint 
es fan en els mitjans de comunicació i publicacions científiques abans de caracteritzar a grans 
trets l'horitzó normatiu dominant de l'acció pública, sovint resumits pel concepte de mobilitat 
urbana sostenible. 
 
7.2. ELS TEMES RELACIONATS AMB EL TRANSPORT URBÀ 
 
Moviment, això és una necessitat diària de tots, el que cal tenir en compte les 
limitacions específiques en els espais urbans. Aquest és també un sector que genera riquesa, 
les interaccions socials, també la contaminació del medi ambient, que ara són objecte d'una 
atenció creixent. De fet, el problema del desplaçament és al cor de moltes contradiccions 
contemporànies. 
Des d'un punt de vista econòmic, el tema més sovint que es planteja és el de la creació 
de riquesa en un moment en les grans ciutats es concentren cada vegada més funcions 
decisions, la innovació i el potencial de atractiu de les Nacions. Sense llançar en una descripció 
dels mecanismes de l'economia mundial, cal recordar que el creixement del moviment de 
persones, béns i serveis és una matriu essencial. A França, entre les dues últimes enquestes 
nacionals els resultats estan disponibles, entre 1982 i 1994, la distància total recorreguda per 
cada habitant va augmentar 70%. El cotxe va ser guardonat amb la part del lleó d'aquesta 
mobilitat addicional. La flota francesa va arribar a 37,4 milions de vehicles l'1 de gener de 
2010 contra 24,7 milions en 1985. En termes més generals, la regla de transport per carretera 
(camions i turismes) ha augmentat constantment des de la dinàmica de 1960 l'expansió 
urbana per al desplaçament i el col·lapse dels sistemes productius per al moviment són les 
dues causes i conseqüències d'aquest fenomen. La debilitat relativa dels costos de transport 
per carretera i la inversió massiva del govern en la millora i desenvolupament de la xarxa 
també va alimentar l'augment de la proporció de carretera a viatges. A França, hi va haver 
6910 km d'autopistes i autovies en 1990, més de 11 000 km, al gener de 2008. 
Pero sobre de tot, l'augment de la mobilitat és un cost ecològic global cada vegada més 
pesat. Encara que el canvi climàtic produït els seus primers efectes, que els experts vinculen el 
problema de les emissions de gasos d'efecte hivernacle d'origen humà, els relacionats amb el 
transport s'han disparat en els últims anys. A França, l'augment va ser del 19% entre 1990 i 
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2007. Amb una taxa de canvi, el sector del transport és de major preocupació, encara que hi 
ha una lleugera inflexió des de 2004. 
Hi ha un debat en el sentit de la discussió sobre l'economia desitjable amb aquest tipus 
de propostes de reubicació o promoure circuits curts, sinó també el sentit de la caracterització 
de l'observable. A França, les últimes enquestes de viatges de les llars van mostrar una 
lleugera disminució de la mobilitat total i augmentar la participació del transport públic i les 
maneres suaus com ara anar en bicicleta i caminar per viatges curts. Això sembla ser el cas en 
les zones cèntriques de les ciutats de Lyon. 
D'altra banda, si els problemes ambientals són, amb molt, els més àmpliament discutits 
en els mitjans de comunicació i la comunitat científica, els problemes / reptes de la mobilitat 
social no són menys actius subjacents. A nivell urbà, el total és probable que l'accessibilitat de 
la ciutat per a tothom, és a dir, no només el tema de les persones amb discapacitat, però més 
àmpliament el potencial de cada ciutat accés ràpid a una cistella de productes de primera 
necessitat: llocs de treball, centres de formació, serveis públics, comercials, socials i culturals. 
En un moment en què la mobilitat - professional com d'oci - sembla ser un capital immaterial 
cada vegada més valorada, es pot qüestionar l'accessibilitat real dels espais urbans.  
 
7.3. L'HORITZO DE LA MOBILITAT URBANA SOSTENIBLE 
 
Alhora, el transport urbà és una zona de l'antiga intervenció pública, estructurat, en què 
una varietat d'actors involucrats, i que requereixen recursos considerables, tant 
pressupostaris com a material. Recentment, l'aprehensió dels problemes que acabem 
d'esmentar ha tendit a ser a través del prisma d'una idea o concepte en tant el meta-tema i 
l'horitzó de la política: la mobilitat sostenible. 
Podem comparar l'aparició d'aquesta noció del desenvolupament sostenible en general, 
amb l'excepció que la primera es va forjar en la part diplomàtica d'una comissió de l'ONU, 
mentre que el segon lloc s'ha consolidat en els cercles científics i experts com una transposició 
del primer enriqueix i s'aplica a l'àmbit del transport. Moltes obres de referència van ajudar a 
donar-li contingut fins al punt que "la mobilitat urbano-sostenible" avui en lloc de consens en 
àmbits acadèmics. 
En termes d'ordre públic, l'horitzó de la mobilitat urbana sostenible ve en una multitud 
de propòsits, més o menys coherent, més o menys directament relacionats amb el concepte 
central, depèn de diversos nivells d'intervenció, sinó que constitueixen ordinària o estàndard 
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de l'agenda sectorial a les ciutats europees. Alguns poden evocar formulat fins aquí bastant 
genèrica: 
- El control de l'expansió urbana i la densificació de les àrees urbanitzades existents 
- El desenvolupament d'infraestructura de transport públic i els modes alternatius. 
- La incitació a l'ús d'aquestes maneres pels preus atractius (pagament parcial del TC 
subscripció per part de l'ocupador, per exemple) 
- Una fixació de preus d'estacionament fins i tot, el trànsit i l'adopció de mesures 
restrictives (en el temps, en cas de contaminació bec, o en l'espai, a través d'un camí, 
30 àrees ...) 
- Incentius per a l'ús compartit del cotxe, el cotxe compartit  
- La incitació a la compra de vehicles nets 
- L’ús de noves tecnologies per evitar desplaçaments innecessaris. 
A més d'aquests principals objectius ambientals, també podem esmentar alguns dels objectius 
més sovint col·locats en relació amb un problema global de l'accessibilitat de les funcions de la 
ciutat com molts : 
- La millora de la seguretat del transport. 
- Accessibilitat del transport públic per a persones amb mobilitat reduïda. 
- El servei en general de les zones urbanes pel mateix transport públic, especialment en 
els barris desfavorits en termes de serveis d'ingressos, ocupació ... 
Finalment, s'inclouen alguns objectius generalment connectats a la qüestió de la creació de 
riquesa i competitivitat de les zones urbanes : 
- Millora de les connexions amb tots els modes d'altres territoris (ferro, riu / mar, 
carreteres, línies aèries) 
- Augment de la logística de distribució de rebre capacitats, enviament i infra-urbana de 
mercaderies. 
- La millora dels temps de viatge per als desplaçaments actius i per a viatges de negocis. 
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7.4. PRIMERA DELIMITACIÓ DE L'OBJECTE 
D'INVESTIGACIÓ 
 
7.4.1. EL TRAMVIA COM A OBJECTE DE L'ACCIÓ PÚBLICA 
  La primera peculiaritat del nostre objecte és que no és només per als vehicles que van i 
vénen en els carrils entre el punt A i el punt B, nit i dia de sol a sol. El tramvia és un conjunt molt 
més ampli d'elements que s'han de considerar per detenir un projecte de tramvia. És la línia de 
tramvia que ens interessa, que encaixa en el paisatge d'una ciutat, el que afecta l'operació. 
Aquesta línia es materialitza a través d'una multitud de dispositius o variables simultànies. En 
primer lloc, pensem en algunes variables físiques: la velocitat dels trens, el seu disseny exterior i 
interior o l'espaiament i la configuració de les estacions. La llista és en realitat lluny de tancar-se. 
Una línia de tramvia també es caracteritza per la freqüència i amplitud de servei de planificació, 
fixació de preus, sinó també per totes les variables que poden evolucionar a prop. Podem donar 
l'exemple de la construcció de carreteres, estacionaments o projectes urbans adjacents. No hi ha 
dubte que la llista, les nostres investigacions de camp només han de permetre la completa, però ja 
es pot consideren que el tramvia no és un sol vehicle. És una combinació de variables que formen 
part d'un espai urbà determinat. Quan la línia de tramvia es materialitza, es converteix en un 
producte final, les variables són molt menys variables, encara que alguns encara poden modificar-
se amb facilitat. Triem a continuació designar aquestes variables com a atributs del producte final. 
Aquestes variables / atributs, cal mantenir la nostra atenció: la ruta de la línia. De fet, la 
trama és sens dubte l'atribut més difícil de canviar, que de forma permanent inscrita tramvia en 
l'espai. Més que qualsevol altre atribut, que és el que afecta ordre urbà en les seves dimensions 
físiques i socials. Va ser ell qui necessita - o almenys planteja - el procés de decisió més complexa, 
els arbitratges més debatuts. De la mateixa manera, la ruta que l'especificitat de cada línia i el 
focus principal del nostre estudi, lligat amb la decisió oportunitat per a una ciutat per ser equipat 
amb una línia. 
El nostre objectiu escala d'aprehensió tramvia és àmplia, inclou el que està de moda i el que 
no s'està movent. Això pot ser il·lustrat per la seqüència de fotografiat de la pàgina següent. 
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La segona peculiaritat del nostre objecte que lògicament segueix a la primera és que el 
tramvia és un objecte de directiva. Certament, les grans empreses ofereixen tramvia al seu 
catàleg, i poden lliurar en un curt temps en la majoria dels racons del món. No obstant això, a 
Europa, la producció de l'objecte com una combinació variable és el resultat d'un procés que els 
poders públics - nacionals o locals en diferents contextos - control dels paràmetres principals. 
Normes institucionals i la influència dels agents privats varien segons el context, sinó una simple 
senyal revela el mestratge: tota la construcció d'una línia de tramvia requereix el procediment 
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d’execució, però la determinació de les seves variables principals: la pista, model de tren, 
carreteres i espais públics adjacents, mobiliari urbà, diverses renovacions ... En això, un pot 
descriure l'objecte de política pública tramvia. En aquesta anàlisi els termes de la seva aparició 
implica la immersió en els sistemes dels actors incloent esfera política important.  
La tercera peculiaritat del nostre objecte és que no es pot aïllar d'altres modes de transport. 
Un pot estar interessat en ell des d'un "tramvia o res" punt de vista, perquè només hi ha una opció 
entre molts altres pels actors públics. Per tant, hem de tenir en compte una presa de tot el tramvia 
com a molt obert decisió a priori. Vincles amb altres mitjans de transport públic urbà són els més 
obvis. Hi ha el tren (TER o RER), metro i autobusos, sinó també tot un seguit de formes intermèdies 
que no permeten una clara delimitació del tramvia en comparació amb altres solucions de 
transport massiu de tramvia i de la roda de carro particular. També podem esmentar el trànsit 
ràpid d'autobusos. Recentment promogut a nivell nacional, aquest concepte té com a objectiu 
portar una mica de nivell de servei d'autobusos de tramvia, a un cost menor. Això dóna com a 
resultat, independentment del tipus de transmissió del vehicle, per una sèrie de requisits 
estampades sobre l'acompliment de tramvia: reservat ruta o plataforma, la prioritat en els 
semàfors, la regularitat i la puntualitat de la ruta, l'horari d'amplitud ampla del servei, gran 
distància entre estacions, informació al viatger i l'estació de venda d'entrades a temps real, 
l'accessibilitat als discapacitats.  
També, encara que ofereix menys capacitat de tramvia, BRT és un exemple d'alternativa o 
directament competidor. El nostre objectiu és ser considerat com un dels altres modes de 
transport públic, el que va fer al principi no fos significativament, sinó també dins d'un sistema 
global de viatges. Precisament, centrant-se en les interaccions entre el sistema urbà, l'acció pública 
i de tramvia que esperen il·luminar i interpretar la distribució d'aquest últim. 
Finalment, la quarta singularitat, que pot ser deriven en gran part de tres primera, és que 
l'objecte està present successivament en tres formes en contextos en què es pot observar. Hi ha 
un tramvia com una solució genèrica, que una ciutat pot o no pot estar equipat, com la línia de 
tramvia o el següent tram de la línia, ja sigui com a projecte i com la línia de tramvia es va 
materialitzar, és a dir, com a producte final. Com a solució, i com a projecte, el nostre tramvia és 
un objecte en moviment, mal·leable, representacions de la família, les expectatives, les projeccions 
dels actors involucrats. La plasticitat de l'objecte tendeix a disminuir amb el temps, sinó 
precisament el tramvia va deixar l'escenari del projecte durant un període relativament llarg. En 
els casos estudiats, es necessita en general entre cinc i vint anys entre les primeres formulacions 
de la idea i l'inici dels treballs.  
Un projecte de tramvia no és una coordinació estratègica de projectes, com pot ser un projecte de 
ciutat. Si té les mateixes característiques en el seu desenvolupament primerenc, que té un paper 
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operatiu directe i acaba sent limitada en el temps. En les seves etapes avançades, es tracta d'un 
programa molt precís (disseny detallat a França) i un marc legal estret. A França, aquest marc 
particular requereix una resolució de l'autoritat pública competent, competències de gestió de 
projectes i una declaració d'utilitat pública. 
Per a una visió general dels seus passos formals, tècnics i legals, podem veure el diagrama 
de la pàgina següent. 
 
França 
▼ 
Espanya 
▼ 
/ Estudi preliminar preliminar (pot implicar 
múltiples parcel·les) - Consulta prèvia 
 
La planificació del transport - esquema de 
generació 
(Camins múltiples considerats) 
Estudi de Viabilitat 
consulta prèvia 
Esquema de 
viabilitat Consulta 
Pública 
Arxiu consideració pels serveis de l'Estat (CPD 
fins 2004) declaració conjunta a nivell central 
(IMEC i seguretat rècord des de 2004) 
 
Ruta d'identificació, selecció i avaluació 
(Alineació d'Estudi de Selecció) 
 
Designació del supervisor (Competència) - 
arxiu d'estudi d'impacte - Disseny preliminar 
 
Disseny esquema i Business Case (disseny 
preliminar, anàlisi de cost benefici) 
 
Consulta pública - Declaració d'utilitat 
pública 
 
Tren lleuger Aplicació Comanda / Consulta 
Pública (Decret sol·licitar un tramvia presa pel 
Govern) 
 
El disseny detallat 
 
Disseny i Adjudicació de 
(Delegació contracte amb un operador) construcció 
▼ 
construcció 
▼ 
 
Figura 28: Les principals mesures legals i tècnics d'un projecte de tramvia a França i Espanya. 
Diagrama de l'autor d'acord amb les lleis i reglaments en vigor. 
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7.5. UN ENFOCAMENT INTEGRAL CENTRAT EN LA 
DISCUSSIÓ DELS ACTORS 
 
7.5.1. UNA INVESTIGACIÓ EXHAUSTIVA 
 
 Quan en la dècada de 1970, una solución al "tramvia" sorgeix a França, l'interès dels possibles 
interessats està lluny d'establir-se. Sembla en canvi que és objecte d'una construcció molt 
progressiva, no des de zero, sens dubte, però deixant grans rangs d'incertesa pel que fa a la 
mobilització efectiva dels "seguidors" i "oponents". Qüestionant aquest procés implica una 
desviació d'un marc hipoteticodeductiu massa rígid. No és negar a priori la importància de les 
variable com els interessos econòmics d'alguns actors, la dinàmica de la classe social o una 
estratègia d'elit. No es tracta de fer una taula de lectura integral. 
A més, aquesta és una altra pista que ens proposem prestat. Finalment, que no 
pretenem què és més original que l'altre, és desafiar qualsevol interès en la noció de 
racionalitat, si no aprehensió a través dels actors i la construcció de les seves preferències. En 
aquesta perspectiva, el concepte d'interès no s'elimina sinó que ja no s'exposa. Les 
preferències dels actors serien llavors expressant interès contingent consubstancialment lligat 
a variables ideacionals, identitat institucional i una sèrie d'interaccions. Aquesta elecció es 
basa en el nostre objecte i vincles teòrics està destinat a teixir ella. La difusió del tramvia a 
França sembla gairebé de zero a principis de 1970, sembla preferible a observar-lo com una 
construcció dinàmica. 
A més, tenim la intenció de situar-nos en el camp de treball completa que ressalti el 
paper de les idees o preferències generalment integrades en la presa de decisions, la 
fabricació i el moviment progressiu de l'acció pública. 
Proposant per estudiar el tramvia en termes de presa de decisions, no podem adoptar 
aquest punt de vista. Fins i tot si tenim en compte els sistemes dels actors en tota la seva 
extensió. 
Aquest debat teòric és molt general. Molt simplement, ens reservem l'interès de 
prendre seriosament com els compromisos de molts actors sense deixar de banda la posició 
de la desigualtat en el procés de decisió. És a dir aquells que realment estan mobilitzant en 
qualitats i en diversos graus, al voltant de la idea general o un projecte en particular tramvia. 
Tindrem l'oportunitat de jutjar la quantitat i diversitat d'actors involucrats en els projectes en 
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qüestió, com el més o menys oberta, amb el temps, els processos de presa de decisions per 
als nous participants.  
Sembla, però, que ja útil per descriure les principals categories d'actors mobilitzem amb 
regularitat. Aquestes categories no tenen res original, les seves fronteres són altament 
qüestionables, però tenen el mèrit de reprendre mateixes distincions fetes entre els mateixos 
actors. Per això, proposem distingir: 
- Els actors polítics involucrats en el procés de presa de decisions a causa del càrrec 
d'elecció posseeixin o compromís partidista. La categoria inclou els alcaldes o 
presidents executius locals, sinó més àmpliament tots els titulars de càrrecs d'elecció 
popular en relació amb les qüestions de desplaçament i la planificació i tots els actors 
involucrats en diversos graus en l'àmbit electoral i / o els membres partidistes oposició 
en particular. 
- Actors experts o tècnics, que participen en la presa de decisions com a part del seu 
treball, pel coneixement especialitzat que mobilitzen. Aquests actors estan involucrats 
en la base d'una experiència específica i reconeguda, en general certificats per títols i 
experiència professional significativa. 
 
- Els actors associatius i els grups d'interès involucrats en el procés de presa de decisions 
sense reivindicar una identitat política (electiva, festa ...) o un expert, però a causa 
d'una inversió activista sobre el tema en qüestió, o per la seva posició representants 
dels interessos ja establerts i institucionalitzades (una cambra de comerç i indústria, 
una unió d'empleats, un club d'automòbils, una associació d'usuaris del transport públic 
...). 
7.5.2. UN OBJECTE CONTEMPLAT COM UNA INNOVACIÓ 
 
Es pot considerar el projecte de tramvia com una solució i com un "programa narratiu" 
mal·leable, sembla difícil ignorar l'existència del producte final, i molt menys mal·leable. Amb 
el temps es passa a les àrees urbanes, i ja no només és discurs. La sociologia de la innovació 
no ha abordat el tema de la innovació es va materialitzar.  
A la idea de la definició es va identificar també l'energia neta per a l'objecte. Per si fos poc, és 
convenient centrar-se en els camps de la investigació, les línies de tramvia en servei de dues 
maneres: des del punt de vista dels impactes percebuts pels actors i identificables en els seus 
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discursos, d'una banda, sinó també d'una interpretació directa dels atributs més importants 
d'aquestes línies. 
L'atenció al coneixement expert no és necessàriament característica de la sociologia de 
la innovació, però la forma en què es planifiquen sembla interessant. 
Ja hem esmentat la suposada existència d'un "paradigma" de la mobilitat sostenible.  
Però si traslladem aquest marc analític per a la difusió del tramvia, una vegada que l'explicació 
és òbvia. El paradigma de la mobilitat sostenible es va trasladar als últims quinze anys, hem 
construït tramvies. Anteriorment, no es va construir. Pel que hi hauria un vincle entre la presa 
de decisions a nivell local i global com un paradigma de la mobilitat sostenible. 
El problema amb aquest tipus de pregunta és que els científics polítics estan lluny d'un 
acord sobre les respostes. 
 
7.6. LES HIPÒTESIS D'INVESTIGACIÓ 
 
Un cop definida per primera vegada el contorn del nostre enfocament, podem portar-lo 
voltant del nostre treball, la simple qüestió de per què l'èxit de tramvia. Per què projectes es 
multipliquen des de mitjans de la dècada de 1990, a tot Europa, però sobretot a França? Per 
què això, quan paradoxalment ens havíem lliurat del tramvia fa unes dècades? 
El problema que es troba darrere de la pregunta en el fons del nostre treball no és fàcil. 
Hem vist que diversos autors han tractat d'explicar la propagació del tramvia, però les 
interpretacions són divergents o contradir. Aquests límits són fixos, es proposen dues 
hipòtesis generals per il·luminar el fenomen que ens intenta entendre la sorprenent 
proliferació de les línies de tramvia en els últims anys. La verificació d'aquests supòsits guiarà 
als procediments d'investigació i anàlisi que anem a procedir en els següents capítols. 
7.6.1. PER QUÈ L'ÈXIT I EL TRAMVIA 
 
Hipòtesi 1: En funció de les seves necessitats del moment, els actors involucrats poden 
mobilitzar la idea de tramvia que ofereix un gran nombre d'acoblaments, 
problemàtiques i arguments.  
La suposició és que com una solució genèrica o projecte espacial, el tramvia funciona com a 
receptacle. Els actors inverteixen les diferents expectatives de les seves preocupacions 
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actuals, i formalitzar aquestes preocupacions / necessitats en un terreny de joc. Tot es redueix 
a acoblaments de problemes / solucións que els actors estableixen per convèncer, forçar una 
decisió i donar format a la solució.  
Hipòtesi 2: Com a projecte estabilitzat i el producte final, el tramvia té una influència 
posterior en la percepció i expectatives dels interessats. Aquesta influència pot 
promoure la difusió de la solució. 
Aquesta segona hipòtesi és que quan el tramvia segueix endavant, és en si un vector canvis. 
Les variables anteriors es converteixen en atributs, materialitzant més o menys les 
expectatives durant la fase de projecte, però de totes maneres ja que influeix directament en 
les percepcions dels interessats. En això, el tramvia destí crea noves expectatives 
d'aprenentatge i dona suport així com nous arguments o crítiques.  
Amb aquests dos primers supòsits, tractem d'il·luminar a la propagació de la tramvia de 
la intrínseca relació que s'estableix entre l'objecte / instrument i les expectatives que els 
actors estan planejant sobre ella. Això no només equival a assumir una mal·leabilitat de la 
solució / projecte en diferents etapes de la presa de decisions, sinó també imaginar que el 
tramvia no està exempt d'efectes específics. 
Entre les expectatives de la solució de tramvia i atributs del tramvia-producte final, és la 
qüestió de l'estabilització de la discussió sobre les discussions. Aquí introduïm un concepte 
intermedi, important en l'anàlisi. La solució de tramvia es promou i es basa en arguments que, 
poden ser rebutjats, o per contra cada vegada més acceptats. En aquest punt, podem parlar 
d'una validació dels arguments, les expectatives de consolidació que expressa. Per designar 
els arguments assolit aquest nivell de "maduresa", fem servir el terme virtut, suposant que 
l'agregació d'aquestes virtuts admesos millora la solució.  
En aquest punt, els dos primers supòsits són principalment descriptius. Ells ens 
permeten enfocar la mirada en el que creiem que és el més important en la dinàmica de 
difusió de tramvia. Tenim l'oportunitat d'empènyer més cap endavant en la interpretació del 
fenomen. 
Hipòtesi 3: La difusió del tramvia pot desbloquejar / acceleren quan els projectes que es 
polititzen, subjecte a la legitimitat política. 
El tercer supòsit és el nucli de la nostra anàlisi, desenvolupem sobretot en la segona 
part. Per entendre, en primer lloc hem de tornar als èxits de la ciència política en relació amb 
la noció de politització. Precisament, aquests èxits per desgràcia, no és possible avançar en 
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terreny ferm. El terme politització segueix sent extraordinàriament polisèmic, i es refereix a 
realitats molt diferents. 
Moltes d'aquestes formes de politització ressònen en el cas del tramvia. La més òbvia 
és, probablement, el registre de projectes "a la llista dels temes abordats per les institucions 
explícitament polítiques." En els nostres llocs d'estudi, els tramvies sempre acaben sent 
polititzat en el sentit de "politització d'un problema" o, per romandre dins del nostre marc, 
acaba sent discutit en escenes explícitament polítiques, reclamat pels actors polítics. 
No obstant això, un diagnòstic de la politització no pot limitar, en la nostra opinió, la 
naturalesa dels actors / institucions que donen suport a un "desafiament", és a dir, des de la 
nostra perspectiva l'obra d'acoblament problema / solución.  
Si bé es manté atent a aquestes formes de politització, que podríem considerar la idea 
des d'un angle diferent. En línia amb el marc analític que hem forjat, proposem captar la 
politització a través dels arguments intercanviats en les escenes observades de discussió. En 
termes de tramvia, suposem que una forma de politització es pot observar en els arguments 
per a la justificació de la solució (o crítica), en el tipus de legitimitat (o no legitimitat) que es 
dóna aquest argument. 
Permetre caracteritzar d’una vegada que l'objecte que ens proposem estudiar la 
propagació en les seves dimensions ideacionals i materials. En aquest capítol, s'està entenent 
el tramvia en la seva profunditat històrica, la substitució de la en l'evolució a llarg termini de 
les ciutats i les xarxes de transport. Va ser seleccionat per identificar una política pública 
dinàmica en el treball, el de l'aparició i propagació dels inicis del tramvia "modern". En el cas 
francès, la dinàmica és principalment nacional.  
7.7. LA CONSTRUCCIÓ D'UN PROBLEMA DE TRANSPORT 
PÚBLIC URBÀ 
 
Enmig de la dècada de 1960, les ciutats franceses experimenten simultàniament una 
caiguda sobtada en el nivell d'assistència de la seva xarxa de transport públic. La crisi es 
diagnostica per un nombre creixent de professionals de la indústria, experts, intel·lectuals o 
usuaris / activistes. Aquests jugadors representen un primer problema d'acoblament 
mitjançant la vinculació de la posició del TC per al creixement de la propietat d'automòbils i 
les seves conseqüències: una fugida dels usuaris es converteixen en els automobilistes en 
primer lloc, en segon lloc un deteriorament de la velocitat comercial dels autobusos, 
experimentar congestió del trànsit.  No obstant això, aquest acoblament s'enfronta a 
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unaproblematització que competeixen, que connecta el problema de la congestió de la 
capacitat de la carretera, de manera que la solució es centra en una proliferació de carreteres 
en lloc de recórrer a solucions de transport públics. Per aquesta raó, fins i tot si s'introdueixen 
alguns actors públics des del principi en els debats, un només pot parlar d'una consideració 
parcial del problema. En general, la construcció d'un problema TC és acompanyat per intents 
de reconciliació amb alguns temes de l'acció pública 
7.7.1. ACOBLAR UNA CAIGUDA D'ASSISTÈNCIA I EL TRÀNSIT 
 
S'ha dit, sembla que la percepció d'un "problema" de trànsit ve en gran part al 
començament de la brutalitat de certs senyals. A partir d'1964-1965, els sistemes 
d'assistència, prèviament estancades o lentes, té de fet una forta caiguda en gairebé totes les 
ciutats de França. Entre 1960 i 1967, la caiguda d'assistència de 15% a Lyon. 
El sobtat deteriorament de la situació es va notar immediatament pels operadors de les 
xarxes. Ràpidament es va reconèixer dins dels serveis especialitzats de l'estat. Així és com Jean 
Millet, enginyer de camins i ponts en la Direcció de Transport Terrestre, explica la situació.  
En àrees urbanes de més de 500 000 trànsit va disminuir en un 3 a 6% de mitjana. [...] A 
les ciutats mitjanes del trànsit és força estable. S'augmenta lleugerament (un petit 
percentatge) a les ciutats de menys de 200 000 habitants, sovint després d'una important 
expansió de la xarxa, en relació amb la urbanització perifèrica o portar. Alhora, la població 
urbana augmenta en una mitjana de 2% per any. Per tant, la participació relativa del transport 
públic sembla que disminueix en gairebé totes les ciutats, mentre que la flota creix anualment 
un 8 a 10%. 
De fet, les corbes de mesurament de trànsit canvíen simètricament amb l'ús del 
transport públic. La tendència en realitat va començar a traduir l'experiència de la congestió 
per a un nombre cada vegada més gran de la població urbana en cada vegada més nombroses 
ocasions. De fet, l'augment de la propietat d'automòbils de les llars sembla haver arribat a un 
llindar: els usuaris regulars de transport públic es troben menyspreats i l'augment de la 
congestió en anys llargs temps de cada viatge d'autobusos, ofegats en la inundació dels 
cotxes. Això és un cercle viciós que està tenint lloc, la velocitat comercial del transport públic 
més baix que obliga l'usuari a utilitzar el cotxe. Afecta principalment a les ciutats més grans i 
ciutats intermèdies. El nostre enginyer no és l'únic per descriure aquesta espiral, però pot 
reprendre el seu punt de mesurar millor l'impacte real sobre les operacions de les xarxes de 
cooperació tècnica: 
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Cada any, els nous autobusos s'han de posar en marxa si volem mantenir una qualitat 
de servei equivalent a un camí cada vegada més congestionat, on la velocitat comercial va 
caure en alguns anys de 20 km / h fins a 10 km / h. L'augment dels costos pot ser menys 
compensada pels augments de preus, que s'espera per donar compte de la fugida de trànsit 
que siguin substancialment més gran. 
L'acoblament de l'assistència TC cau amb la congestió de la carretera que passa a través d'una 
central de dades, la velocitat comercial, la disminució és evident. Sembla fins i tot més fort 
que quan París és una notable excepció a la tendència general. Al llarg de la dècada de 1960, 
la xarxa de la capital continúa de fet mostrant un augment. No obstant això, és l'únic que 
articula al voltant del tub, escapant d'aquesta manera en gran mesura a les xarxes d'àrea 
desacceleració. 
La problemàtica com s'ha resumit anteriorment no es pot imposar de forma espontània 
i uniforme. Els jugadors en la dècada de 1960 es torna relativament legítim al final d'un 
procés, impulsat per la dinámica de mobilitat. Per tractar de donar a veure aquest procés 
sense tornar a ficar-se en el detall dels actors dels sistemes de temps pot recordar algunes 
contribucions importants. No només per contribucions significatives en el temps, sinó que 
també, inevitablement, els d’haver imposat una selección sobre el disseny més destacat de la 
tasca dels agents i analistes del tema del transport urbà. 
Entre aquestes contribucions, inclourà el primer informe elaborat el 1963 a petició del 
Departament de Transports, i traduït al francès el 1965 sota el títol "El cotxe a la ciutat”. 
Aquest informe és el resultat del treball d'un grup d'experts dirigit per l'urbanista Colin D. 
Buchanan. En alguns punts de vista, és una crida per al desenvolupament urbà favorable per 
al cotxe, per a l'organització de nous barris a la seva extensió, separació de carrils de trànsit en 
diversos nivells on això és posible per substituir per complet el cotxe privat al transport públic 
al centre de les ciutats europees dins el teixit urbà destruït per construir les carreteres i 
aparcaments necessaris. Si no vol resoldre-ho, sinó que ha de limitar l'accés de cotxes al 
centre de les grans ciutats i per promoure el transport públic. Destacant les contradiccions del 
desenvolupament de l'automòbil i les especificitats del teixit històric de les ciutats europees 
és una de les característiques de la restricció problematització: 
Mentre que la congestió i els problemes d'aparcament durant molt de temps retenen 
l'atenció del públic i mentre els accidents de trànsit són objecte d'una campanya de la cada 
vegada més insistent, els danys causats al medi ambient urbà, a causa de la augment del 
trànsit va augmentar gairebé de manera desapercebuda. 
 86  
 EL TRAM COM A SOL LUCIÓ A LES NECESSITATS URBANES A L’AEREA METROPOLITANA DE LYON 
Encara que lluny de ser anti-cotxe, el treball i les seves conclusions es basen en els primers 
estudis de trànsit per mostrar que, donat el ritme de creixement de la mobilitat mesurat i 
extrapolat, també ha de complir amb les necessitats de la desenvolupament del transport 
públic. 
Argumentar a favor d'un desenvolupament de la xarxa de metro i autobusos, l'autor explica, a 
més, que la idea d'augmentar la capacitat viària és un carreró sense sortida, especialment a 
Lyon: 
El que es farà difícilment, ja que va creure ingènuament, reduir la congestió, però 
permetrà que un major nombre de vehicles a muntar amb el mateix grau d'embús de trànsit 
que sabem. 
Col·laboradors vinculen la disminució de la TC per al creixement de la propietat 
d'automòbils i el trànsit per carretera, la identificació d'una àrea on la contaminació és més 
greu. Aquest perímetre específic és on l'espai és el més rar, els centres urbans. 
Finalment, no es pot passar per alt les accions dels ocupadors, s'expressen mitjançant el 
CNPF o localment per les Cambres de Comerç i Indústria. Les empreses estan preocupades per 
les condicions de fet degradades, d'accés dels seus empleats en el lloc de treball, en particular 
els empleats no motoritzats. Tot i que els ocupadors, a través dels seus diversos fòrums 
d'expressió, és l'augment de la capacitat de les carreteres, que és en la majoria dels casos 
també sol·liciten localment solucions TC.  
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7.7.2. LA INTERFERÈNCIA EN L'ACOBLAMENT: SOLUCIÓ CARRETERA 
 
A principis de 1970, una possible TC a favor de l'acció està subjecta a una expansió del 
camí molt més poderosa d’ordre públic (auto) i les limitacions de reduir al mínim l'ús de 
l'automòbil. En resum, la solució viària interfereix directament amb la possibilitat d'un 
acoblament dels problemes de trànsit / congestió, i solucions basades en el desenvolupament 
del transport públic. 
En aquest moment, l'exemple de successius plans és suggerent perquè compara la 
distribució dels fons d'inversió per sectors d'intervenció pública. Diversos estudis han 
demostrat l'important paper de la Comissió General de les comissions del Pla en la formulació 
de problemes i la formulació de polítiques públiques a nivell nacional. No obstant això, el 
Cinquè Pla (1966-1970) es refereix gairebé exclusivament amb el desenvolupament de la 
infraestructura viària. Fora de la regió de París, cap dels documents produïts per la comissió 
de desenvolupament esmenta les propostes específiques per al transport. El Sisè Pla (1971-
1975) és una mica més atent, però segueix acreditant el transport de projectes de carreteres. 
Sempre més de 500 km de carreteres van ser construïdes i vies ràpides per any en 1970. El 
nombre de cotxes en circulació segueix creixent amb força, a raó d'equipament de la llar. A la 
ciutat, per donar un exemple, una restricció com a aparcament de pagament a continuació, es 
jutja completament incongruentment, i els parquímetres són pràcticament inexistents. 
Per tant, la disminució de la problematització de connexió del transport públic i la 
congestió sota una forta competència per ser el centre de l'agenda institucional / polític. Això 
no és per inferir una bretxa sistemàtica, sinó considerar que el procés d'establiment d'agenda 
que destaquem és relatiu. Està limitada en el seu abast per l'assumpció d'una indústria en 
gran mesura d'acció pública separades, i tan poderosa, per tractar el problema de la 
congestió, sense passar per la casella de "transport". 
Els problemes de transport públic a les ciutats modernes han pres recentment dimensió 
veritablement important: podem dir esquemàticament, probablement, eren "Descoberts" allà 
deu anys sota la pressió de les dificultats  i tràfic urbà derivats de la invasió de l'automòbil. 
Fins llavors, el transport públic podria ser vist principalment com un servei públic per 
satisfer les necessitats dels grups socials desfavorits, fins que un augment general del nivell de 
vida a disposició de tots els vehicles particulars. Ara instem a que l'existència de transport 
col·lectiu podria ser necessari de manera permanent no només en el servei dels que, en 
qualsevol cas, no poden utilitzar el transport no tripulat, però a la construcció d'algunes 
formes moderna urbana, i en particular a França, per mantenir la vitalitat dels centres urbans. 
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És important que aquells que, per diverses raons, no poden utilitzar un cotxe, tenen a la 
seva disposició una manera diferent de transport. El cotxe serà però, excepte en les ciutats 
molt grans, sobretot al centre de París, confirmar el seu paper únic en l'àmbit del transport 
urbà. Serà possible als ciutadans beneficiar-se plenament dels avantatges considerables al 
vehicle en particular a la zona de comoditat, versatilitat, velocitat i permetent que l'augment 
de les activitats de camp humana el converteixen en una eina essencial per millorar la vida 
moderna. 
El desenvolupament natural del transport privat condueix a l'asfíxia i la disminució de 
les funcions de la ciutat i imposa esforços incessants de les inversions en carreteres, fora de 
proporció amb la nostra capacitat de finançament. Plantejat en aquests termes, el problema 
del trànsit és insoluble. 
Una de les mesures que el ministre ha de lluitar per imposar la idea que la congestió no 
requereix noves inversions en carreteres, però el desenvolupament del transport públic. Els 
dos adjectius utilitzats per rebutjar la solució de carretera són interessants. La primera, 
demostra que el ministre va adoptar el raonament sobre l'efecte pervers d'una resposta 
mitjançant l'augment de la capacitat viària. El segon, "fora de proporció amb la nostra 
capacitat de finançament", diu que aquesta resposta es percep com sufocant el 
desenvolupament d'alternatives. 
El 1955, el Ministeri d'Obres Públiques havia establert un servei d'estudi i investigació 
del trànsit per carretera. Un servei inigualable en realitat cobert tot el tema dels 
desplaçaments urbans, però en essència es tracta en termes d'adaptació al creixement. 
Però al març de 1970 uns mesos abans de la conferència de Tours, el funcionari del 
Ministeri de la creació d'un Institut d'Investigació del Transport (IRT), des del pol 
"investigació" de l'antiga SERC. El IRT té com a objectiu estudiar tot el transport terrestre però 
el seu treball inicial sobre el transport públic urbà, especialment en l'angle tecnològic. No 
tenim elements en els molls d'aquesta decisió però que va en la direcció d'una determinada 
configuració de visibilitat del "nostre" problema i el seu tractament per part de l'Estat, 
almenys en termes d'investigació i experiència. Només un mes més tard, el 1976, l'aparició 
d'una veritable "doctrina" iguals en Setra per al transport públic, amb l'establiment del Centre 
d'Estudis de Transport Urbà (CETUR) juliol. 
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Sabem quina part d'aquest acord problemàtic en l'èxit de l'establiment de l'agenda, la 
veritat és que des de principis de 1970 fins a les primeres iniciatives es prenen en favor d'una 
reactivació del transport públic urbà. 
 
Figura 29: El tipus de metro SAFEGE suspès. Font: Diari ELT No. 85. 
 
Altres prototips, el més famós és probablement el tren aeri, l'enginyer Jean Bertin coixí 
de seguretat d'un vehicle, que llavors es pot imaginar un futur per a tots dos de llarga 
distància i de rodalies. La invenció és àmpliament recolzada per la Delegació d'Ordenació del 
Territori i Acció Regional (Datar), que tracta d'imposar als diferents escenaris nacionals 
discussió. Per a les connexions interubanes, és un temps d'una possible alternativa al tren 
d'alta velocitat - aquest últim situat precisament en l'estudi de la reacció per la SNCF.  
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Figura 30: El tren aeri Tridim, versió "urbà" del tren aeri. Font: Diari ELT No. 85 
 
Podent arribar a una velocitat de 70 km / h, el tren aeri sembla que no podria ser més atractiu 
que l'automòbil. Com SAFEGE, té l'avantatge d'una grandària reduïda, de manera que una 
interferència limitada amb la carretera ordinària. 
La TDT i DGRST també donen suport al desenvolupament del tren lleuger automàtic 
"VAL". Tindrem diverses oportunitats de tornar a aquesta innovació, ja que entrarà en 
competència directa amb el tramvia a les ciutats. 
Amb aquest fi, un laboratori de l'Ecole Centrale de Lyon proporciona una propulsió de 
vehicles elèctrics suspesos, el prototip Urba. En aquest moment, la tecnologia de motors 
lineals, industrialització, també demostra visió i futur. Tots dos elements donen al sistema 
Urba una imatge molt avantguardista: 
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Figura 31 : Prototype tramway suspendu. Font: ELT Nº 50 
En la versió proposta a la ciutat de Lyon, les mesures prototip de vehicle eren només 8 m de 
llarg i 2 metres d'ample - i dur a 30 persones. L'experimentació és recolzat per DGRST el 1967. 
De la mateixa manera, una altra innovació sostinguda és la Minitube, un tub l'amplada es 
redueix a 1,80 m en contra de 2,40 m a 2,90 m per un tub convencional (i 2,06 m pel VAL). Els 
promotors de Minitube, un enginyer SNCF diu que aquesta plantilla ofereix noves oportunitats 
d'integració a la ciutat, com en l'aire subterrani. 
Figura 32: El Minitube. Font: ELT Nº 48-49, "Llibre Verd", 1970, 
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Una altra família d'experimentació sostinguda és la dels sistemes semi-contínus on en 
lloc dels vehicles motoritzats estan units a un cable de remolc. Encara que això no és 
estrictament parlant d’automatització, aquests sistemes compleixen amb l'elaboració de la 
TDT Ofereix la modernitat del "conductor" - presagi d'estalvis operatius. També semblen 
complir amb la prova de la capacitat de càrrega, encara que una vegada calibrat (mida i 
l'espaiament dels vehicles) són a priori una mica adaptable a la fase operativa (mateixa 
capacitat fora d'hores punta i hora pic). 
Al maig de 1972, als vius "Transpo 72" a Washington, molt publicitat, compta amb una 
sèrie d'aquests prototips "PRT". En els comptes de la majoria dels entusiastes de visisteurs 
franceses, aquestes innovacions semblen ser el futur de la mobilitat urbàna. Estem llavors en 
vigílies de la crisi del petroli de 1973, al pic de l'ona de la investigació i el desenvolupament.  
A França, el projecte més reeixit reclamant el concepte de PRT és el metro ultralleuger, 
que esmentem en la introducció general. Amb els seus mòduls independents disposant 
estació d'acord amb la ruta programada, el sistema Aramis promet molt. Es permet imaginar 
una xarxa de transport altern (cada mòdul pot embarcar-se de 6 a 10 persones) on circulen 
sense llumins. Un prototip entra en fase de prova en 1972, sota la gestió de projectes de la 
RATP: 
  
Figura 33: El Télérail de la societat Neyrpic. Font: GUETAT J.-M., Lachenal W. MULLER G. 
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Aramis va molt més enllà de l'enquadrament de la TDT en termes d'automatització, però igual 
que altres innovacions que s'escapa de les condicions de la xarxa carretera general, en la qual 
poden ser aèries o subterrànies. 
No és possible en aquestes pàgines, entrar en els detalls de la relació entre les 
autoritats "innovadores" i públiques per a rastrejar la gènesi de repartiment d'utilitats segona 
per la primera. El que es pot dir és que la majoria dels experiments donant suport al mateix 
temps té sentit. Si un està interessat en crèdits desbloquejats, també veiem que aquests 
experiments són ajudats molt consistent.  
Per entendre el fracàs dels altres prototips, lamentablement no hem investigat tot i que 
també ho hem buscat, però podem fer servir el mateix supòsit.  
A causa de la seva grandària, la tecnologia planteja seriosos problemes d'integració. Per 
sobre de tot, és difícil connectar amb la xarxa subterrània existent. A mitjans de la dècada de 
1960, la xarxa de transport públic lionés se sotmet a un poderós fenomen de tipus 
"dependència de la trajectòria", la tecnologia de metro està ja fermament implantat.  
Altres prototips, començant amb Urba i Minitube, són abandonats en la dècada de 1970 
mitjanes en realitat, sembla que a poc a poc que les solucions basades en el principi de 
l'estació de metro, a més curt o més estret, no mantenen la seva promeses de costos i la 
integració a les ciutats. 
La formació d'aquest dictamen ha de ser vinculat amb el desenvolupament de les 
capacitats de perícia de l'estat. De fet, des de la seva creació, l'Institut de Recerca de 
Transport explora els nous sistemes. Els seus experts ha de classificar en funció de la seva 
rellevància d'una sèrie d'objectius: reducció dels costos d'infraestructura, costos d'operació 
més baixos, alta velocitat de servei, instal·lacions d'escalament. A partir d'aquí, l'institut 
ofereix una primera especificació, indicant els objectius tècnics o aconseguir respecter2 
socioeconòmic i restriccions. Aquest treball desqualifica immediatament més projectes, 
començant pel Minitube. De fet, s'ha demostrat que la reducció de l'amplada del vehicle en 
un 25% gairebé no té impacte en el cost total de infrastructures. 
En general, la política de suport a la innovació és un fracàs. Això almenys és el 
diagnòstic que es reflecteix molt clarament en el discurs del Ministeri d'Equipament i 
Transport. De fet, a principis de 1975, el balanç és per primera vegada obertament crític. En 
l'edició de març del Departament, el director de Transport Terrestre estableix un sorprenent 
troballa d'un contrast amb l'entusiasme de 1969: 
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Des de 1970, s'han adoptat diverses mesures per desenvolupar iniciatives i tècniques de 
transport, però amb el pas dels anys, que finalment s’han experimentat algunes decepcions. És 
que hi ha una gran diferència entre el cost real dels èxits i de les previsions inicials, entre el 
grup experimental i la implementació a gran escala. A més sempre ens trobem amb més 
dificultats de les esperades en l'elecció del lloc per a una primera línia de construir, sobretot si 
es manté la incertesa pel que fa a l'operació tècnica i comercial. 
Això explica la reticència de l'administració per anar cap endavant cada vegades més, 
sobretot perquè els mitjans existents de transport públic són prou satisfactoris i milloren 
constantment. És per això que el futur de les noves tècniques poden aparèixer ara més 
limitada que abans. No obstant això, el Departament de Transport Terrestre segueix 
contribuint al desenvolupament d'algunes d'aquestes tècniques i per VAL, que ha de ser una 
decisió sobre la possibilitat de la seva construcció a Lille, en uns mesos, la Poma 2000 
experiment podria ser completat per mitjà d'aquest any, incloent el desenvolupament Aramis 
encara requereix de llargs retards. 
Al mateix temps, ens ocupem dels operadors i fabricants de desenvolupament dels 
anomenats mitjans tradicionals : autobusos, metro, troleibusos, tramvies ser capaç de 
respondre ràpidament a la demanda creixent tant en termes quantitatius que de qualitat. 
La TDT sembla lamentar en primer lloc, el cost dels nous sistemes, que està fortament 
reavaluat quan altres experts que els inventors interessats. És de suposar que els costos no 
són independents de l'altra debilitat de la innovació, la baixa capacitat d'adaptació al teixit 
urbà. 
Per sobre de tot, ara podem trobar les maneres existents "molt satisfactories" dels 
modes de transport que també mereixen més ser anomenats "tradicionals" TDT. Aquest canvi 
en l'argument marca una inflexió d'innovació. En termes més generals, es torna a obrir les 
solucions d'enquadrament per a la promoció de les ciutats sense metro.  
Com a tal, només pot ser colpejada per l'aparició d'una paraula que fins ara hem 
conegut a poc en el discurs oficial: tramvia. Estem llavors en principis de 1975, precisament 
quan el terme de manera força tímida, comença a mobilitzar-se dins dels serveis especialitzats 
de l'administració de l'Estat. És hora de centrar-se amb més precisió en la seqüència d'acció 
pública que acaba d'obrir-se. 
Al final, la formulació de la solució operada per la competència es basa en una sèrie de 
criteris de transport, sense especificar la manera de carril són molt restrictiva. El tramvia està 
gairebé directament implicat pels requisits de rendiment presentades en sis punts clau: la 
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velocitat, regularitat, capacitat (intermediari entre el bus i metro) Relació de cost, freqüència, 
comoditat i cost / funcionament inversió. 
Recentment, la companyia va començar a oferir un "tren lleuger" en la seva gamma. existeix 
Aquest vehicle només en el paper, es presenta com a tal en les revistes des del final de 1974: 
 
Figura 34: El "tren lleuger" Alsthom. Font: Imprimir Publicitat ELT 92 
Pel que fa a les especificacions, ja podem suposar que el fabricant nacional s'inclina com el 
dissenyador preferit de la solució. Els següents passos confirmar aquesta sensació. Alsthom 
serà promogut de forma sistemàtica, o fins i tot buscat pel Departament de Transport 
Terrestre. 
 
7.7.3. L'ETIQUETATGE DELS DOS I UN SUBMINISTRAMENT INDUSTRIAL 
 
Ara podem arribar a l'especificació final de la solució, és a dir, en la selecció, pel grup de 
treball "modern tramvia", els guanyadors del concurs.  
- El "tren lleuger" Alsthom, associat amb l'empresa Francorail-MTE  
- La "Valbus" Matra i les empreses Bruixes i Nivelles  
Tenint en compte l'enquadrament anterior i la posició Alsthom en la indústria 
ferroviària nacional, la selecció de "tren lleuger" no és una sorpresa. L'empresa compta amb 
poca feina que fer per apropar-se a les especificacions especificacions. Encara es pot observar 
que fa alguns canvis en el seu model: el tren s'escurça, el seu disseny s'ha modificat 
lleugerament per estar més a prop a la d'un tramvia. En els anuncis, el mateix lloc sempre 
sembla estar ple el tren s'executa en el paviment, mentre que alguns edificis apareixent en el 
fons, com per suggerir que una superfície d'inserció és possible.  
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Figura 35: El "tren lleuger" Alsthom (2). Font: Publicitat a la revista ELT, N ° 102 
 
El pas cap al tramvia és obvi, però el fet és que Alstom segueix cridant al seu cotxe "tren 
lleuger".  La innovació és atractiva, però el jurat considera que el projecte no és prou madur. 
Originalment, el vehicle és la següent: 
 
 Figura 36: El "Citadis". Font: Publicitat a la revista Transport Urbà No. 33 
Aquest anunci es va publicar abans de la reunió del jurat. Si ens cenyim a la imatge proposada, 
la fixació de "Citadis" a la classe en tren és evident, sobretot a través de la retirada de les 
referències i experiència del fabricant. Però, de nou, la tendència és la d'un despreniment 
neta de la paraula "tramvia". 
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Sorprenentment, el terme "Citadis" més endavant s'utilitzarà per designar un model de 
tramvia. De fet, uns anys més tard, Alsthom adquireix MTE. Aquesta adquisició li permet 
recuperar l'experiència i el nom de la marca, que dóna a tota la seva línia de tramvies de 
19.96. 
En suma, el tramvia es promou com una solució òptima i moderna de transport massiu. 
És òptim en termes de relació cost directe / eficiència, modern com el fabricant dels dissenys 
de tren d'alta velocitat en el "balanceig". Això hauria de ser suficient per a compensar alguns 
dels costos involucrats. No obstant això, a nivell local, aquests costos es perceven com a 
significatius. La imatge antiquada, la violació de les condicions del trànsit a la carretera i 
l'impacte electoral general es considera totes les dificultats que pateixen les solucions més 
modernes (VAL), i més en línia amb una preocupació general: augmentar la capacitat de 
transport per fer front a l'expansió de les ciutats i la mobilitat. 
Es pot notar que en les poques ciutats on es necessita el tramvia de totes maneres, els 
importadors de la solució intentant enderrocar la imatge obsoleta (ja sigui per ser menys 
sensible a aquest aspecte, ja sigui cridant el tramvia "metro") i semblen posar en relleu la 
conveniència de la capacitat de transport oferta sota demanda. Aquesta eficiència en el 
transport sembla estar reconegut per les rutes més transitades, però no es desarma l'oposició 
- com es mostra en les eleccions municipals de 1983. 
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Mapa Nº 37: L'accés als dos "centres" en el transport Font: AURG per Metro 2007. 
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 És cert, l'estudi va concloure que els barris afectats van ser bastant ben comunicat per 
transport públic, sobretot pel tramvia. Podem tenir diversió amb aquest resultat a la llum del 
que sabem de les discussions en les línies A i B, ja vam veure que els jugadors mai s'havien 
plantejat el caràcter "social" parcel·les.  
Però a partir de la dècada de 2000, aquest enllaç és per a la majoria d'ells una virtut 
important del tramvia. Abunda el discurs normatiu a la ciutat densa / compacte, basada al seu 
torn en dos arguments. En primer lloc, aquesta forma urbana seria més verda, en segon lloc, 
podria millorar els rendiments dels futurs projectes de tramvia - que acaba necessàriament 
servir zones menys denses de la ciutat. És una espècie de cercle virtuós que l'enfocament "de 
planificació i transport" tendeix a construir i objectivitzar. L'agència de planificació participa 
àmpliament en el seu disseny equació. La seva contribució pot ser il·lustrada per una imatge 
que va construir per donar suport un dels enllaços de raonament. La taula de la pàgina següent 
mostra la relació entre la densitat urbana i l'ús del transport públic. 
 
Figura 38: "Mobilitat i densitat," Canvi en la participació modal basa en la densitat de població. (Font: 
AURG, N ° 6, juny de 2007, pàg. 3.) 
 
En mostra que la gent en àrees denses té més a gust a transport públic, l'agència de ha 
d'assumir de manera molt directa que si volem que la quota modal del TC augmenti, hem de 
densificar zones menys denses. Però si és estimular la densificació del teixit urbà, els partidaris 
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de densificació saben que l'efecte no és mecànic. Depèn directament de la disposició dels 
municipis per al desenvolupament de projectes urbans al llarg de les línies. Això toca 
precisament el vincle entre el coneixement expert i la instrumentació de l'acció pública. Per 
iniciar el cercle virtuós de tramvia - denses formes urbanes - retorn de la inversió, es necessita 
un instrument vinculant / encoratjar als pobles de la zona urbana.  
En general, podem dir que a Lyon, la diversificació del coneixement expert s'enganxa a 
diversificar el cas de negoci per a la solució de tramvia. Tot i que la implantació és forta, planteja 
alguns conflictes. Aquesta troballa està vinculada amb el paper de tots dos; regulador i l'agència 
d'urbanisme, que posiciona al mateix temps a l'avantguarda de la producció de (nou) coneixement i 
experiència guardià de transport - l'experiència que s'adapta gradualment a les rutes menys òbvies 
en termes d'assistència. 
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Mapa 39: L'equip gran servida pel projecte de tramvia. Font: Comunitat Urbana de Lyon 
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Menys preocupacions exteriors dels actors polítics és el mapa de les operacions urbanes 
que serveixen al centre de la ciutat. Aquest mapa il·lustra un altre objectiu declarat del 
tramvia, el de conslidar projectes urbans. 
En termes més generals, ja que el treball de 1996-1997, no s'han realitzat estudis de 
planificació TCSP. Substitució del Departament de Transport de la Missió de metro-tramvia, 
durant l'any 2001, l'Orient electe tota la seva experiència interna en la gestió de projectes, la 
realització d'estudis i supervisió de les obres.  
Per tant, podem dir que a Lyon, el coneixement expert d’evolucionar no només en el seu 
contingut sinó també en el seu estat. El coneixement de "transport" de la dècada de 1980, 
seguit d'un conjunt heterogeni que es basa el projecte en lloc de l'ordre. L'agència de 
planificació juga un paper important, però sembla haver abandonat parcel·les objectiven 
defensa, posicionant-se en canvi, com el garant de la "coherència" de la relació entre els 
projectes de CT i de xarxa urbà. Des de la perspectiva de la politització, és probable que la 
dissolució de la racionalitat inicial transport és en un estadi avançat en el procés. Especialment, 
podem pensar que arriba un moment en què la majoria municipal, aconsegueix estabilitzar un 
discurs prospectiu sobre el tema del transport públic.  
Alhora, encara cal dir, l'aparició d'una justificació al tram urbà i ciutadà no es reflecteix 
realment en la producció de coneixement. Un pot prendre l'exemple de l'accessibilitat general 
a la ciutat. Segons els autors d'una plataforma per al canvi, si l'estratègia proposada es va 
aplicar plenament, "en general, la gent ha d'estar d'aquí a deu minuts a peu d'una parada de 
trànsit públic". No obstant això, aquesta promesa no s'acompanya d'una targeta de suport. Per 
sobre de tot, que no causa la producció de coneixements relacionats amb la desigualtat de 
temps d'accés al centre oa les àrees metropolitanes d'ocupació. 
 
7.7.4. L'ECOLOGIA COM ARGUMENT 
 
Finalment, en vista del panorama dels tres cursos, és sorprenent el criteri relatiu de les 
formes d'experiència per mesurar els beneficis ecològics i danys associats als projectes de 
tramvia. De fet, si un troba regularment un enllaç amb la solució dels problemes ambientals 
genèric, si la justificació dels projectes del seu impacte ambiental està guanyant legitimitat dins 
dels tres sistemes dels actors, no es pot parlar de desenvolupament una experiència ecològica 
en si. Els temes de la contaminació atmosfèrica i l'escalfament global no estan absents de les 
discussions, però donen lloc a la formulació dels arguments en lloc d'un expert eina mobilitzat 
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en els projectes de fàbrica. Per tant, són una prova de registre per al tramvia com una solució 
genèrica, però són relativament ineficaços en els arbitratges entre parcel·les. 
Podem donar un exemple d'ús del coneixement expert "verd" amb el càlcul de l'estalvi 
d'energia provocades pel tramvia projecte a Lyon. Aquest càlcul va ser fet per Semaly, en 
l'equilibri socioeconòmic requerit a l'arxiu d'estudi d'impacte. Sembla ser que el balanç 
d'energia del "tramvia " és positiu tenint en compte la reducció del consum de combustible 
corresponent a la reducció de trànsit. No obstant això, els estalvis relacionats amb la 
reorganització de la xarxa d'autobusos són molt menys clar que per als projectes de les línies 
T3 i T4. L'equilibri és en gran mesura entre la reducció de energía principalment elèctrica, 
generada per l'operació de tram. En total, el balanç continúa sent favorable. D'altra banda, 
l'estudi d'impacte ambiental fa que el vincle entre l'economia de combustible, descomptes, 
l'efecte sobre el clima, però ha posat èmfasi que en aquesta zona de la mesura és irrellevant. 
La referència a l'escalfament global és una novetat respecte al primer projecte.  
Es pot esmentar que l'estudi d'impacte també té com a objectiu avaluar els impactes del 
projecte sobre el patrimoni vegetal (avingudes d'arbres) en la qualitat de les aigües 
subterrànies i superficials, sorolls, vibracions, emissions de llum o EMI i radioélectriques. A 
partir d'aquestes dades, els efectes de la contaminació de l'aire i la contaminació acústica en la 
salut humana són estimats i monetitzats i en part per alimentar l'equilibri socioeconòmic. 
Malauradament, aquests experts coneixements, no importa com de sofisticats, es va 
produir, precisament, com a part de l'estudi d'impacte, és a dir, en una etapa de fer que només 
una ruta es manté en la baralla decisió. Com a màxim, aquest coneixement pot limitar certa 
molèsties pels acords annexos (plantació d'arbres, antisoroll o dispositius antivibratoris...). 
En cadascuna d'aquestes tres categories d'experiència, podem coincidir amb un 
argument, eines / coneixements generals privilegiats, i certs tipus de gràfics més fàcilment 
identificats. Prenem la majoria d'aquests partits a la taula de la pàgina següent, que també 
dóna exemples d'agents o institucions que promouen més fàcilment en els nostres tres cursos. 
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Taula 2: Una tipologia de coneixements mobilitzats en projectes de tramvia 
 
 
Experiència 
"Enginyeria de 
Transport" 
Experiència "urbanista" 
→ solapa "social / ciutadana" 
→ solapa "competitiu" 
 
Experiència 
"Administrador" 
 
 
 
 
 
 
 
argument 
connectat 
 
 
 
El tramvia compleix amb els requisits 
de viatge dels eixos de major activitat 
Alleuja la congestió del trànsit al 
centre de la ciutat 
És més eficient que l'autobús 
autobús / tramvia però menor que 
el metro 
(To defensiu) 
 
 
 
 
Un sistema de TC ha de maximitzar 
el nombre de passatgers 
El tramvia està canviant el marc al 
llarg de la seva ruta 
(Habitatge, botigues) 
Redistribueix l'espai públic per als 
vianants, cicles i lluny dels cotxes 
Es canvia l'estat dels barris de 
centralitat efectes creuats, la moda / 
inclusió urbana i l'atractiu 
(→ valoració de la propietat) 
 
La xarxa TC ha de ser accessible a 
tothom i que la ciutat sigui accessible 
a tots: 
→ barris desfavorits 
(habitatges socials ...) 
→ llocs de competitivitat (districte de 
negocis, estació de tren, aeroports, 
òpera ...) 
 
 
 
 
El tramvia ha de ser una alternativa 
atractiva i rendible per a l'ús de 
l'automòbil 
Pot ser més o menys eficients que 
els carrils bus i metro 
(To defensiu) 
 
 
 
la xarxa TC finança el seu cost en els 
ingressos que genera 
 
 
 
eines 
mobilitzats 
Dades de tràfic de xarxa TC, la 
demanda de transport Modeling 
(prospectiu) 
càlcul socioeconòmic (monetització 
dels impactes socials i ambientals, el 
càlcul dels excedents a continuació 
TRE) 
Targetes de dades socioeconòmiques 
projectes urbans a la banda de 400 
metres 
Targetes isòcrones o l' ccessibilitat 
(distància a la primera p rada TC, 
temps de viatge al centre de la ciutat, 
el nombre de llocs de treball 
disponibles ...) 
Simulacions "3D" 
La demanda de transport 
Modeling (prospectiu) canvi 
modal Cost estimat d'anàlisi / 
benefici 
(Relació de receptes comercials / 
concepte de costos operatius, el 
càlcul de TIR) Les associacions públic-
privades per a la construcció dels 
ingressos i l'optimització de 
l'operació de fixació de preus 
 
 
parcel·les de 
tipus van 
revelar 
 
Camins a través de zones denses i 
generadors pols rastrejar el trànsit 
directe i radials 
nivell de segregació amb la resta de 
mig a alt trànsit 
(Possibles trams subterranis) de 
mitjana a alta velocitat 
Camins a tr vés de les àrees 
"estratègiques" o convertirParcel·les 
radial o carretera de circumval·lació, 
en lloc sinuosaNivell de segregació 
amb la resta del trànsit de mitja a 
baixa (traçada en la superfície, 
peatonalització, carrils bici, la 
reducció de les carreteres ...) 
BaiVelocitat mitjana 
 
Camins pels barris on la població és 
mésdensa de motor / fàcil / directa i 
pistes radials 
Molt segregat amb la resta del 
trànsit 
(Seccions subterrani) 
mitjana a alta velocitat 
 
jugadors 
representatius 
a Lyon 
OCOTRAM (→ 1995) 
RTM 
Lyon metre Company (→ 1997) 
Departament de Transport (1997 →) 
 
Agència de 
Planificació DDE 
(1992-1999) 
 
"Mida" o 
"City" 
connectat 
 
 
Ciutat industrial 
 
 
Cívica Ciutat 
 
 
Ciutat mercantil 
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Aquestes tres categories semblen tenir sentit en les discussions al voltant de projectes pràctics 
i la ruta de les línies de tramvia. És a confrontar o la combinació dels actors s'oposen, discutir i 
possiblement forjar acords. 
De tota manera, els formularis del cens d'experiència no és exhaustiva, i l'experiència de la 
nostra terra suggereix que les categories de contingut fluctua constantment sobre els projectes 
locals, controvèrsies i aprenentatge que que generen. Hem vist que l'experiència "Enginyeria de 
Transport" va ser capaç de renovar i produir nous coneixements, per exemple, centrant-se en la 
xarxa d'efectes o fenòmens modals. 
D'altra banda, és possible imaginar que en el futur encara sorgirà dels projectes "verds" 
coneixement expert aigües amunt del tramvia. Al novembre de 2008, el Departament d'Ecologia ha 
enviat una sol·licitud a les autoritats locals d'organització, a través de la seva convocatòria de 
projectes "transport urbà”. Certament, en aquest cas és més per comparar projectes en diverses 
ciutats pel que fa a la quantia de la subvenció atribuïble a decidir entre diverses es dibuixen a la 
mateixa ciutat, però podem imaginar que algunes eines es descomponen de manera local. En nom 
de les preocupacions al voltant de les emissions de gasos d'efecte hivernacle i el canvi climàtic. 
L'experiència dels nostres tres cursos ha demostrat àmpliament que els actors no estableixen si els 
enllaços generals, si és desconnectat de la seva justificació treball / creença comuna. És temps de dir 
més en aquest punt, i directament en dubte el "significat" del tramvia. 
Veiem en aquest exemple que pot no tenir un element entre les expectatives i la solució de 
tramvia tal com està en el moment t discussions. En aquest cas, els actors-promotors esperen que la 
solució de tramvia que canvia les avingudes espacials, però per multiplicar l'efecte o en 
funcionament que coincideixen amb el producte final d'un nou atribut específic, l'obligació de 
cirurgia estètica.  
Aquest fons està dirigit a professionals instal·lats en un perímetre d'uns 400 metres a cada 
costat de la futura línia. S'ha de mantenir l'activitat econòmica durant la construcció, sinó també 
preparar el seu desenvolupament futur com precisament FISAC o no "els efectes més generals sobre 
l'activitat dels carrers afectats per la ruta seran afavorits pel tramvia posada en servei. Un pot 
imaginar que el FISAC respon tant a la preocupació de contenir el descontentament dels comerciants 
que durant la construcció del teixit econòmic impuls a mig termini. Per als nostres propòsits, 
l'important és que, un cop més, s'introdueix un atribut específic.  
El producte final, per tant basat en tramvia al llarg d'una dimensió de la tensió i un sentit 
bastant obert l'espai per al discurs legitimador. És de suposar que aquesta capacitat aparentment 
paradoxal és un factor d'incentiu molt important dels actors. 
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Per il·lustrar això, podem avançar un altre exemple, el de la construcció del discurs del "efecte-
tramvia" a Lyon, poc després de la posada en marxa de la segona línia. 
 El 1996, per primera vegada, s'executarà en un diari nacional. De fet, un periodista de Le 
Monde explica exemple Lyon que el tramvia conduïa millora l'ús del transport públic (+ 14% a la 
xarxa Lyon amb la segona línia) del compte d'explotació (assistència de la línia d'haver estat 
subestimat: 60.000 viatges / dia planificat, registrada 80.000) i una algun canvi modal. Va dir que 
"l'efecte també es pot llegir en els aparadors tria mentrestant ampliar significativament la 
perspectiva de l'efecte-tramvia, fent servir les següents paraules: 
"La gent als barris d'habitatges socials finalment es va sentir connectat amb la resta de la 
ciutat. El tramvia és més que un mitjà de transport, és un element de les relacions socials. Es 
redefineix una nova forma ciutat i li dóna coherència." 
Aquí podem veure com el producte final encara ofereix un endoll per al discurs legitimador. Se 
li permet posar la solució de tramvia (que escoltar noves versions, una sisena línia està en discussió a 
Lyon) el centre d'un patró més ampli, dels impactes reportats ( "la gent finalment es sentien 
connectats amb la resta de la ciutat ").  
"Als ulls dels Lyonnais sobre el seu espai, que li permet realitzar salts cap endavant. La cultura 
del tramvia i el Projecte Gran Ciutat van causar una revolució cultural a l'espai públic. L'espai públic 
hi és que es fabrica un tipus d'identitat col·lectiva. la gent aquí no s'utilitzen encara, però s'avança." 
Més que el tramvia, aquest discurs sembla alimentar la justificació dels assumptes de 
planificació d'accions municipals com en la democràcia participativa. Aquest moviment no és poc 
interessant. Això suggereix un sentit més ampli que el tramvia, producte final és un recurs per als 
arguments relatius a altres parts de l'acció pública. Això és un element més per entendre com 
ofereix el tramvia, fins i tot després d'haver aconseguit una impressionant roda d'arguments, i per 
tant de palanques per intervenir en l'ordre soci-urbana. 
En total es poden resumir simplement la nostra interpretació de la distribució del tramvia en 
termes de l'actiu que és la solució a actuar i conèixer. Facilitat per les formes de politització (escenes 
polítiques, els arguments, de desenvolupament de públics) que hem identificat, la distribució és 
encara més desitjable en totes les etapes (discussió de la solució genèrica, la discussió del projecte, 
la percepció i la discussió producte final), que ofereix als jugadors palanques, sinó també un camp 
d'expressió de voluntarisme per canviar la ciutat, seguir un grup molt ampli d'objectius. 
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7.8. LES CIUTATS SOSTENIBLES 
 
En la introducció ençà, hem avançat sense més explicació que la difusió del tramvia es pot 
connectar a un conjunt ideacional aprehensible a través del concepte de ciutat sostenible. Donat el 
seu abast, tal afirmació només planteja diverses preguntes. Què és aquest ideacional tot el que es 
pot anomenar "ciutat sostenible"? Què podem, com ho vam fer en la introducció d'aquesta secció 
qualificar de repositori? Per sobre de tot, la forma de connectar el fenomen de la difusió del tramvia, 
que acaba de ser mostrat la diversitat? 
A la primera pregunta pot ser resposta mitjançant la mobilització d'una sèrie d'exemples que 
il·lustren el discurs rampa ascendent usant la frase "ciutat sostenible" en les escenes de diverses 
deliberacions. Ja hem esmentat en la introducció general, "l'horitzó" que proporciona una mobilitat 
sostenible per a les polítiques de viatge urbans. El concepte de "ciutat sostenible" es mobilitza amb 
més freqüència en el discurs normatiu de les polítiques urbanes contemporànies, aquests discursos 
són lliurats pels experts actors, polítics o per periodistes / comentaristes.  
La tercera pregunta és la més difícil. Doncs si és possible vincular la distribució del tramvia a 
l'aparició d'un repositori com a ciutats sostenibles, es poden trobar altres conjunts ideacionals 
pertinents, com la competitivitat. A la secció B, tornem i en l'evidència d'un enllaç de tramvia - 
competitivitat.  
Com, en aquestes circumstàncies, es pot concedir qualsevol enllaç de tramvia al marc de 
referència per a la ciutat sostenible? En línia amb l'enfocament adoptat fins ara, es proposa tenir en 
compte que la referència en qüestió no és tant un joc de valors / normes / algoritmes que els 
jugadors de tramvia-promotors disminueixen un nivell de generalitat que poden aconseguir, més 
dels seus problemes en les articulacions treball de rutina (s) / solució (s) / objectiu (s).  
D'aquesta manera, l'enllaç amb un repositori perquè pugui no implica el tramvia en general, 
però el tramvia en el temps en un sistema donat d'actors. En aquest sentit, l'exemple de Lyon, al 
final del període 1995-2009 sembla molt eloqüent. Alguns actors, la primera línia s'inscriuen 
deliberadament municipi avingudes de tramvia en l'escala d'un moviment més ampli cap a la 
sostenibilitat, que implica, en particular, la nova línia a un OPATB, així com un projecte d'eco-barri 
(ZAC Bonne). Tornem a aquest acoblament a la Secció C. 
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7.8.1.  L'APARICIÓ D'UN "DIPÒSIT" PER A LES CIUTATS SOSTENIBLES 
 
El concepte de ciutat sostenible no és fàcil d'entendre la mesura que s'ha construït i segueix 
construint en un creixent nombre d'escenes, en una escala internacional. Es pot connectar a un 
concepte més ampli del desenvolupament sostenible, formulada per primera vegada tant per una 
comissió. La ciutat sostenible és una variació d'aquest conjunt més ampli, que abasta l'espai on es 
concentra més de la meitat de la població humana. 
No és aquí per traçar la gènesi del concepte, per mostrar la vaguetat que caracteritza o 
intentar especificar en una perspectiva normativa. La tasca és massa gran i només indirectament 
interessat en la nostra discussió. Atès que el desenvolupament sostenible en general, podem dir que 
la ciutat sostenible està subjecta a diverses interpretacions, una "propietat competitiva" (Boutaud, 
2005). Simplement, tot i les ambigüitats, moltes pistes suggerir que el concepte té els ingredients 
d'un repositori: la quantitat de discurs que el allistat, la importància dels valors associats a ella, el 
nombre de normes o algoritmes que implica per a molts sectors l'acció pública. D'altra banda, el 
concepte porta un estoc d'imatges. Per tant, algunes de les quals apareixen de manera explícita en 
els mitjans de comunicació. 
De fet, el terme "ciutat sostenible" està molt més estès que el de "mobilitat sostenible", en el 
sentit que es desborda diàriament en els mitjans de comunicació i àmbit professional. Des de la 
dècada de 2000, el nombre de publicacions que expliquen la sostenibilitat, o executi les ciutats 
europees es converteixen en ciutats (més) continua creixent sostenible. 
D'altra banda, la ciutat sostenible es va convertir en un objectiu oficial de la política, va 
colpejar més i més escenes. Al maig de 2007, la UE va adoptar per iniciativa de la Presidència 
alemanya, una "Carta sobre Ciutats Europees Sostenibles". El document no defineix el que és una 
ciutat sostenible, però evoca en gran mesura la necessitat d'un "desenvolupament urbà integrat" 
com l'objectiu de "sistema de transport urbà eficient i per a tothom" a nivell governamental, un pla 
de "ciutat sostenible", per exemple, va ser presentat pel ministre de Medi Ambient a l'octubre de 
2008. Sense ser més específic sobre el que una ciutat sostenible, el pla pretén "afavorir l'aparició de 
una nova forma de dissenyar, construir, desenvolupar i gestionar la ciutat  
Aquest objectiu ja es va dir en un paràgraf titulat "Cap a ciutats i més àmpliament territoris 
sostenibles". Per assolir el principal instrument financer que es planteja és: Ministeri d'Ecologia 
planeja donar suport nova inversions directes, a través de projectes. Ara, en el text de la primera 
convocatòria, llançada al novembre de 2008, el Ministeri destaca sobretot la manera de tramvia. Els 
tramvies de París i Lyon també adornen la portada del document.  Això suggereix que la promoció de 
la solució s'ajusta a les accions de les autoritats públiques (nacionals) per a la ciutat sostenible, i que 
és un element important. 
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D'altra banda, hi ha un programa de "ciutats sostenibles" en el camp científic, llançat en 2008 per 
l'Agència Nacional d'Investigació i renovat anualment. Aquest programa té com a objectiu "conèixer, 
comprendre i caracteritzar la sostenibilitat urbana", "disseny i governar la ciutat sostenible" i 
"construir i operar la ciutat sostenible". Per tant, mentre que ja en els macro objectius de l'acció 
pública, el concepte es considera un important desafiament coneixement.  
En termes més generals, el concepte de "ciutat sostenible" es troba al cor d'un discurs que 
abasta totes les dimensions de la vida urbana més enllà de les qüestions ambientals. La ciutat 
sostenible també hauria d'ajudar a promoure el desenvolupament i la diversitat social, mentre que 
s'està manejant més participativa, més democràtica.  
El tema del desplaçament, en el qual la ciutat duradera i la mobilitat sostenible es creuen, 
ocupa un lloc destacat en l'encadenament constituït. Està directament relacionat amb les normes de 
zonificació compacitat / mixta i usos, com un argument que l'algoritme pot descriure si 
s'aconsegueix limitar l'expansió urbana, més a prop dels llocs de residència i llocs de treball mentre 
que el nombre de viatges en cotxe (objectiu principal) disminuirà. Aquest algoritme és 
particularment present en les versions successives de l'estratègia nacional de desenvolupament 
sostenible (1997, 2003, 2010).  
El transport també dona forma a la nostra planificació i els nostres estils de vida. Per tant, 
menors costos de transport i l'augment de la velocitat en les últimes dècades expliquen en part la 
dispersió conseqüent de l'hàbitat i activitats, el que resulta en un augment del trànsit i les distàncies. 
L'ordenació territorial pot ajudar a reduir la necessitat que mentre que els viatges la satisfacció de les 
necessitats de la població i les activitats econòmiques. Aquest és particularment el cas en les zones 
urbanes. 
Finalment, el concepte de ciutat sostenible i la mobilització d'una prolífica imaginació visual. 
Tot i que és impossible d'objectivar els contorns, podem dir que un edifici de baixa energia, una 
façana verda, una sèrie de panells solars al sostre d'un grup d'habitatges socials o un jardí comunitari 
a l'oficina edificis són tots exemples del que canvia específicament en l'espectacle d'una ciutat 
sostenible. Entre totes aquestes imatges de la sostenibilitat urbana, el tramvia que flueix suaument a 
través dels carrers peatonals Per donar un exemple d'aquest mosaic, podem reproduir el cartell 
d'una exposició recent: 
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Figura 40: Exhibició ciutats son impressions, ciutats sostenibles? Font: Institut de la Ciutat en Moviment, Fundació 
EDF, 2009 
 
En general, tot i l'evidència per donar suport ja permeten il·lustrar que mostrar, hi ha bones 
raons per pensar que el concepte de ciutat sostenible adquirir últims deu o quinze anys, una ubiqua i 
gruix que permeten per copsar com un repositori - o com a part d'un "repositori de 
desenvolupament sostenible" més gran. 
D'altra banda, podem dir que el desenvolupament del tramvia, en un conjunt de "transport 
públic", és un nivell d'agregació. Ja s'ha donat diversos exemples d'aquesta connexió. 
El tramvia és el cor i una de les puntes de llança del desenvolupament sostenible, la millora de 
la qualitat de vida, el medi ambient i les instal·lacions de circulació dels ciutadans. El projecte de 
ciutat sostenible té com a objectiu utilitzar els efectes potencials de tramvia modern a una cria 
conjunta en àrees urbanes en l'àmbit econòmic, el social i la biosfera. 
 111  
 EL TRAM COM A SOL LUCIÓ A LES NECESSITATS URBANES A L’AEREA METROPOLITANA DE LYON 
Certament, com contundent com és, aquest discurs reflecteix només l'opinió (i l'enfocament 
promocional) d'un operador privat. No obstant això, també hem vist que els experts líders no ens 
han esperat per diagnosticar un tramvia enllaç de meta - ciutat sostenible, tenint en compte diversos 
indicadors d'impacte del producte final. 
Aquest enfocament encara qüestiona l'acció pública contemporània, però la crítica és una 
mica fora de lloc. En lloc de ser part d'un marc sistèmic, estudis més recents han posat l'accent urbà. 
Aquesta anàlisi va ser desenvolupat en una seqüència temàtica tan específica del 10è Congrés de 
l'Associació Francesa de Ciència Política. 
- La competitivitat és la causa principal de les polítiques urbanes en aquesta competència 
despietada entre les ciutats. 
- En segon lloc, ser competitius, que està atraient i mimant a una població d'empresaris, 
executius, científics, d'alt vol i artistes famosos (o les seves famílies); 
- En tercer lloc, Això és particularment enfront de les necessitats específiques d'aquestes 
poblacions en moviment, en un moment en què és més que mai ingredient essencial del 
capital social. 
Finalment, una altra possible interpretació sembla interessant. Es basa en la idea que el 
tramvia és un objecte tan fort políticament que és suficient en si mateix, ja no és la realització d'un 
repositori sinó una mena de repositori de per si, els valors alimentats, les normes i les imatges 
jugadors promotors han injectat ell sobre la presa de decisions.  
És com si, en aquest moviment de renovació, el tramvia havia passat ràpidament l'estat 
d'objecte tècnic que requereix una nova consideració de la ciutat, un objecte que s'ha fet, a un 
objecte que reemplaçaria el mateix procés de transformació de la ciutat. Amb aquesta reducció, no hi 
hauria cap necessitat de pensar la ciutat, l'objecte seria la resposta global a punt 
El tramvia d'ara en endavant ho portaria en la seva estructura íntima, les solucions als 
problemes de la ciutat, els barris problemes climàtics latents mitjançant l'emissió de civilitat urbana. 
La intensitat d'aquest enfocament és tal que, en la dècada de 1990, té o no un tramvia es va 
convertir en el marcador de l'aglomeració urbana dinàmica, el seu compromís amb la modernitat i al 
seu torn la del seu equip de gestió. Un reelecció sembla ser capaç de reproduir pràcticament en 
aquest objecte. 
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7.9. PER A UNA INTERPRETACIÓ CONTEXTUALITZADA: EL CAS DE LYON 
 
Les "virtuts" que identifiquem corresponen a les creences cristal·litzades (hem parlat de les 
expectatives consolidades), als arguments que ja no discutim. Mostrem com a poc a poc algunes 
virtuts com la solució de tramvia per a cadascun dels nostres cursos. No obstant això, també vam 
veure que l'agregació de les virtuts era un procés dinàmic, possiblement reversible, en qualsevol cas 
inseparable del context en què opera. Ara no és que anem a proposar una interpretació genèrica 
d'èxit tramvia, especialment desviar-se de la nostra hipòtesi que en tenir efectes específics, tramvia 
segueix sent un receptacle per a les expectatives / preocupacions dels interessats. En qualsevol 
moment, aquests jugadors van intercanviar arguments giren al voltant de problemàtiques enllaços 
de convertir-se en la solució d'aquest o aquell projecte en particular. La posada en marxa d'una 
primera, segona o tercera línia no acaba amb aquesta activitat, sinó tot el contrari. 
Per aquesta raó, oferim una interpretació de la distribució del tramvia en el temps, dins del 
sistema són actors. Per tant triem el final del període 1995- 2009, és a dir la segona meitat de la 
dècada de 2000 per a això, ens reservem el cas de Lyon, perquè el vincle tramvia de ciutat sostenible 
hem identificat sembla tant representativa com a precursor d'un estil de política pública. D'altra 
banda, la selecció d'aquest context espai-temporal ens permet utilitzar d'acord amb el concepte de 
suficient repositori. 
No obstant això, en aquesta etapa dues línies de tramvia en servei a Lyon, i dues extensions 
estan en les obres. Ja sabíem, però val la pena repetir: Repositori o no, la idea de desenvolupament 
sostenible no té cap connexió amb la posada en discussió de la solució de tramvia, o l'adopció d'un 
primer esborrany 1983. Hem demostrat àmpliament la solució vegada que els acoblaments de 
problemes. 
D'altra banda, hem vist que la invocació del desenvolupament sostenible tenia poca relació 
amb les discussions de parcel·les per a centrar-se, almenys per al període 1995-2009. El concepte 
reivindica la solució de tramvia en general, essencialment d'acord amb les molèsties d’argument 
evitat (més de tramvia és menys trànsit i molèstia induït). Per primera vegada, les expectatives més 
importants que acaben sent compartides no porta directament a la satisfacció de la demanda de 
transport. Podem representar la base de l'acord per dos arguments que recullen un ampli acord: es 
necessita un tramvia en els bulevards per reduir el trànsit de l’automòbil i redistribuir l'espai en 
aquest eix; al mateix temps que pren un tramvia en els bulevards d'ampliar el perímetre de la ciutat i 
esborrar la ruptura urbana / socials que són (o sargit, a fer servir la nostra imatge de cosir).  
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La nostra idea és que en els últims anys, la diversificació d'argument, prova que observem, està 
acompanyada d'una justificació completa de treball, per garantir la coherència de l'acció pública al 
voltant de l'estreta relació que constitueix el tramvia. L'argument que el tramvia és un instrument de 
ciutats sostenibles legitima èxits o projectes en línia en curs, sinó també per a legitimar tornar les 
transformacions associades a aquests èxits / projectes. 
Per il·lustrar el treball de legitimació, podem prendre l'exemple del contracte eix, nou 
instrument (o atribut tramvia) per animar els districtes suburbans de densificació del teixit urbà 
(allotjament, activitats) a la banda de 400 m a banda i banda de les línies de futur. També vam veure 
que la l'acoblament de tramvia / densitat representava moltes les expectatives expressades pel 
TCMS, la "rendibilitat" de les línies futures. 
No obstant això, la densitat i la barreja d'usos són dues normes importants relacionades amb 
el concepte de ciutat sostenible. La carta de "Urbanisme i Transports" de 2007 també ho reconeix 
explicitement. 
Esquemàticament, aquest encadenament pren la següent forma: el tramvia és vector densitat, 
ús mixt (fins i tot a través del contracte eix); aquestes dues normes són constitutives de les ciutats 
sostenibles; el tramvia és una ciutat sostenible; ciutat sostenible és el tramvia. 
Podem dir dues paraules de l'escala de l'operació: en quatre anys, la OPATB té 23 condominis 
que representen 634 unitats d'habitatge, en la quantitat de treball que ascendeix a aproximadament 
65 M €. Però això no és potser el factor més influent. Per a això és interessant que en les seves 
intervencions públiques, el municipi de Lyon no dubten a vincular el OPATB tramvia i posada en 
marxa en els bulevards. 
Amb l'arribada de la línia T3 de tramvia, els grans bulevards han canviat significativament el 
seu aspecte! Les voreres ampliació, creant camins per a bicicletes i embelliment paisatgístic través 
dels mobles de sembra i del carrer del districte ofereixen una nova identitat. Les façanes de neteja 
d'edificis i botigues d'embelliment vitrines han contribuït en gran mesura al seu nou crida. Tot això en 
un ambient tranquil: el tràfic d'automòbils s'ha reduït en gairebé un 40%! 
Un cop més, la idea és significativa per al treball incloent encadenar el tramvia no és qualsevol dels 
enllaços. El concepte de ciutat sostenible no s'invoca, però està implícit donat el títol de l'expedient 
que s'ha extret l'article: "El desenvolupament sostenible: Lyon manté els seus compromisos." 
L'acoblament és encara més evident en vista de la coberta del diari, que es pot reproduir a 
continuació: 
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Certament, l'anàlisi dels mitjans de comunicación del municipi Lyon és insuficient per avaluar la 
solidesa d'encadenar la construcció al voltant del concepte de ciutat sostenible, la solució de tramvia 
i algunes operacions urbanes. És de suposar que, com en el projecte de la fàbrica de tramvia, els que 
participen sempre mobilitzen arguments relativament independents, o almenys menys agregats que 
el concepte de ciutats sostenibles, promoure o criticar una ruta en particular.  
Tot i així, l'exemple ens permet comprendre com l’ideacional general, així com una ciutat 
sostenible pot haver treballat, invertit pels agents locals en una legitimació òptica en cascada. 
Estabilitzador de moltes virtuts, la solució de tramvia tant il·lustrar el concepte de ciutat sostenible, 
estar justificades per la noció i legitimen l'esquena d'una sèrie de transformacions de la ciutat. En 
aquest respon amb flexibilitat a les necessitats dels actors argument. La comunicació institucional 
revela, de vegades una caricatura, el treball. 
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8. LA PLATAFORMA DE LYON-SAINT EXUPÉRY 
 
L'últim capítol presenta un nou lloc de centrar el projecte de planificació territorial. S'ha de 
comparar aquest ideal teòric amb els termes concrets d'inversió dels dos llocs identificats de 
projectes de la Inter-Scot ADR de Lyon-Saint Exupéry. El primer pas en aquest desenvolupament, 
s'ocupa del cor de les àrees d'estudi, és a dir, els elements estructurals centrals responsables de la 
seva inversió i l'aparició d'una cooperació espacial, com s'ha descrit prèviament d'espai de transició. 
Tots dos objectes desafien territoris molt diferents a l'àrea metropolitana de Lyon. La plataforma 
té una superfície de dues mil hectàrees a les planes de l'est de Lyon a la ciutat de Colombier 
Saugnieu, municipis al nord-oest de la Lyon, entre els departaments del Roine i la regió del Loire.  
El desenvolupament del capítol tracta amb el context i les polítiques de desenvolupament 
històrics darrere de la construcció i el desenvolupament d'infraestructura, com ha afectat l’arribada 
del tram al municipi i també la reacció dels territoris d'acollida, especialment pel que fa a la 
mobilització dels actors i coalicions a favor o en contra del desenvolupament completat. Els materials 
mobilitzats per al desenvolupament d'aquest capítol són els resultats de les observacions, a partir 
d'una part dels dos diagnòstics desenvolupats per les agències de planificació urbana de Lyon i Saint-
Etienne. 
8.1. LA PLATAFORMA DE LYON-SAINT EXUPERY  
 
8.1.1. Un nou métode de transport des de l’aeroport per a una metròpolis d'equilibri 
 
A través de l'inter-Scot diagnòstic realitzat en l'EIM Lió-Saint Exupéry, l'Agència d'Urbanisme de 
Lyon té una visió històrica de l'evolució de les polítiques de planificació a l'est de Lyon, per tornar a 
col·locar millor els temes desenvolupament en el context actual. El 1970, en el desenvolupament del 
diagrama d'àrea metropolitana (SDAM) desenvolupat per OREAM, així com diversos altres grans 
instal·lacions (infraestructura d'autopistes, grans àrees d'esports aquàtics, noves ciutats de presa de 
decisions centre de la Part Dieu, etc.) 
Ella té tres aeroports per a vols comercials. Sant-Etienne-Boutheon i Grenoble-Sant-Exupery 
s'identifiquen pel SDAM com els aeroports de mitja distància que connecta la seva respectiva àrea 
urbana a París, i després, gradualment, a ciutats d'Europa, Àfrica i Orient Mitjà. La seva capacitat ha 
de ser de fins a uns pocs milions de passatgers anuals. L'aeroport de Lyon-Saint Exupery deu, al seu 
torn, ha de servir a la zona urbana de Lyon per les rutes de mig radi i la més àmplia regió de Rhône-
Alps, al nord i a l'oest de rutes de llarga distància.  
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El transport aeri la gent es reuneix la necessitat de relacions ràpides i freqüents amb les capitals i 
ciutats per a distàncies superiors a les dos o tres hores en el transport terrestre al món. Més enllà del 
transport de persones, l'aeroport Satolas també compleix amb els problemes de càrrega aèria que 
planteja l'activitat econòmica Metropolitana. Complementant l'aeroport de Satolas i al costat de la 
de Bron, el SDAM també inclou la construcció de diversos altres aeroports especialitzats per a 
l'aviació, el turisme i les grans empreses de viatja, especialment a la zona urbana de Lyon. 
Al cor de la zona verda a la zona de Lyon i el triangle format per Lyon i les dues noves ciutats 
(des de Bourgoin Jallieu i Ain), el nou lloc de l'aeroport ofereix alta disponibilitat terra que augura 
bones perspectives de desenvolupament a una dinámica a tot l'est. Així doncs, el SDAM proporciona 
un important creixement Satolas. Des de la seva posada en marxa, ha d'assolir la mida de l'aeroport 
de Bourget (prop de dos milions de passatgers) i l'aeroport d'Orly. 
El SDAM no proporciona el servei ferroviari a l'aeroport, d'una connexió potencial de 
proporcionar la línia Lyon Bourgoin dedicada al transport de mercaderies i per servir en les indústries 
de Lyon. La xarxa ferroviària està ben desenvolupada en les rutes entre les àrees urbanes, incloent 
les relacions entre Lyon i dues noves ciutats. L'estació de Part-Dieu, connectat amb el centre 
direccional per esdevenir el centre de negocis de Lyon, és el terme per sobretot les línies regionals i 
els suburbis.  
Part Dieu també ha de ser el punt final de la turbo-TRAIN. Per comoditat de maneig, és 
convenient agrupar tot el trànsit en l'única estació de Part Dieu. Si el Lyon-Saint Exupéry no és servit 
pel ferrocarril, es preveu la creació d'una densa xarxa d'autopistes que serveixen de plataforma i més 
extensament a través del triangle de Lyon i les dues noves ciutats. Diferents àrees industrials es 
projecten prop de la principal infraestructura de carreteres al sud de l'aeroport, les noves ciutats 
d'Ain i Bourgoin Jallieu i en els suburbis de Lyon. Entre finals de 1960 i principis de 1970, diverses 
ciutats Isère estan unides administrativament al Departament de Roine, en vista de la creació de 
l'aeroport. Des d'un punt de vista institucional, sembla preferible enllaçar el nou equip Metropolità 
de la conca del Roine i la polaritat de Lyon.  
El terreny inclòs en l'àrea APPM es va avançar. Alhora iniciar la gran obra de la creació de la nova 
ciutat de Bourgoin Jallieu i el parc industrial de la plana de l'Ain (PIPA), que eventualment substitueix 
la segona ciutat nova, prevista inicialment en Lyon-Ginebra, però trobar oposició significativa dels 
funcionaris elegits locals i el públic.  
Al cor de la zona verda metropolitana, la ciutat de Colombier-Saugnieu recentment 
Rhodanienne, el cens de l'INSEE indicarà una població de menys de mil habitants, i disposa d'un 
aeroport internacional, l'equip principal per al desenvolupament de les metròpolis de Lyon. El 1977, 
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un primer PEB per Lyon-Saint Exupéry és aprovat per l'estat. Que limita les possibilitats de 
desenvolupament de quaranta poblacions situades en el rectangle de nord al sud dibuixat pel SDAM.  
El SDAU la zona límit de creixement urbà de Lyon, posposa el creixement més enllà del seu àmbit de 
competència, especialment en les noves ciutats i manté un cinturó verd als afores de SDAU, com a 
àrees agrícoles amb la finalitat de contenir l'expansió urbana, especialment entre Lyon i Bourgoin 
Jallieu. Les disposicions dels temps SDAU/SDAM a la regió de Lyon, surten bé delicada d'aplicar a l'est 
de Lyon i especialment al voltant de l'aeroport. Malgrat totes les bones intencions expressades per 
l'Estat, la seva aplicació en última instància, sona com una negació real de la planificació tradicional, 
difícil de controlar el creixement urbà a les zones en desenvolupament de prioritat, incloent la nova 
ciutat de Isle d'Abeau. 
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Figura 41 :. Aeroport de Lyon-St Exupéry al centre del triangle format per Lió i dues noves ciutats Font: 
OREAM, 1970
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8.1.2. UN LLOC DE DESENVOLUPAMENT ESTRATEGIC A L'EST DE LYON 
 
A la fi de 1980, l'enfocament estratègic Lyon 2010 va afirmar la vocació internacional de la 
ciutat. En aquest context, el desenvolupament de l'aeroport i del tram és una palanca important. 
Malgrat el ràpid creixement dels enllaços aeris europeus, els seus marges de desenvolupament 
segueixen sent molt importants. S'ha de apuntar al desenvolupament integral i trobar un nínxol en 
les rutes intercontinentals. "En un context d'augment de la competència entre Eurocities entre els 
principals aeroports europeus i entre companyies aèries. 
Satolas ha de ser l'únic aeroport internacional de Roine-Alps i la seva àrea d'influència s'ha 
d'ampliar més enllà de la regió. Per tant, la complementarietat troben altres aeroports regionals 
també han de desenvolupar connexions regionals de les principals ciutats de l'entorn. El servei del 
tram, ha de ser "la clau per al desenvolupament de l'aeroport". Tenint en compte endavant la 
possible reducció en el pal de l'aire dels mercats servits per tren d'alta velocitat i un paper regional 
més forta per Satolas per la interconnexió dels ferrocarrils regionals (interurbans) i TGV internacional 
(Espanya, Itàlia, Suïssa, el nord d'Europa). També ha de ser articular millor la plataforma multimodal 
en connexions de transport per la ciutat. El projecte Satolienne, també anomenat servei-Exupery 
Center proporciona una connexió del centre urbà amb l'aeroport a través d'una línia de trànsit. 
Aquest eix és complementari a l'eix Est-Oest, un dels dos eixos de l'aglomeració estructural 
constituent (Arc i fletxa), que connecta Porte des Alpes al centre de Lyon.  
Més enllà de l'aeroport, el servei del tram que conecta l’aeroport amb la ciutat també ha de 
participar com un centre metropolità, regional i europeu. L'objectiu és crear un centre econòmic per 
a la recepció de les activitats terciàries especialitzades en els mercats internacionals, complementaris 
a Bourgoin Jallieu, i vinculats a la interconnexió dels diferents modes de transport: un centre regional 
de negoci es va centrar en l'efecte prop de l'aeroport i de l'estació de tram. El lloc de Satolas té una 
ubicació particularment interessant en posició central en el marc urbà regional (Sant-Etienne, 
Grenoble, Ginebra, Chambéry). Té potencial per al desenvolupament de la canonada amb la 
possibilitat d'augmentar el seu impacte regional a través de la interconnexió del sistema de transport 
(xarxes interurbanes tren d'alta velocitat, autopistes, vincular Satolas Centre).  
Per tant, constitueix un lloc privilegiat en el projecte d'enfocament estratègic Lyon 2010.  Les 
apostes són també regional i nacional. Els mitjans domini de tal operació ha d'estar en l'escala 
d'aquests desafiaments. És apropiat per organitzar la gestió local dels impactes econòmics i urbans a 
l'Orient Lyon, Bourgoin Jallieu i el conjunt de l'àrea metropolitana. El Sindicat Mixt de Medi Lió 
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(SMEL) reuneix la municipis al voltant de l'aeroport de Satolas que temen una possible ampliació de 
l'àmbit de la Comunitat urbana. 
A l'est, les seves direccions es transmeten a l'àrea metropolitana de Lyon, però més difícil de 
l’exterior. Així, contràriament al Porte des Alpes, que els objectius establerts per al desenvolupament 
de la divisió aeroport Satolas no compleix amb els mitjans de la seva aplicació. D'altra banda, l'estació 
de tren de tram, que s'espera com una fita per al desenvolupament de l'aeroport, no complir amb les 
expectatives. La política d'operació tendeix a privilegiar més aviat l'estació central de SNCF Part Dieu, 
en detriment Satolas dispositiu considerat (Audal, 2012). També sembla difícil limitar el creixement 
urbà de la molt alta accessibilitat, inclosa la planificació de carreteres. 
 
 
 
 
 
Figura. 42: Registre de la plataforma multimodal Lyon Saint Exupery en el sistema de transport (Font :. 
Sàpiga-, 1992, pàg 72) 
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Figura. 43: Connexió entre la metrópoli de Lyon - Saint Exupery en el sistema de transport Font :. OREAM 197
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8.1.3. LA PLATAFORMA COM UN TEMA CONTROVERTIT 
 
El 1988, a l'espera de l'arribada de l'estació del tram que conecta la ciutat amb l’aeroport, l'Estat 
es compromet la revisió de APPM aprovat per primera vegada el 1970. La DGAC, el DDE del Roine i la 
CPI (administradors d'infraestructures) decidir dur a terme els procediments consulta sobre la revisió 
de la APPM, per iniciar una àmplia reflexió sobre el futur de la plataforma multimodal, les seves 
perspectives i estratègies de desenvolupament per posar en pràctica per optimitzar. L'enfocament 
pretén reunir a tots els interessats en el desenvolupament de la plataforma i per especificar les 
funcions particulars de l'aeroport perquè de tots els seus actius. 
Les condicions de desenvolupament requereixen una acció determinada. L'informe de resum 
indica una necessitat d'harmonitzar l’aire ferroviari a través d'una estratègia global. Per tant, cal 
promoure "valor de correspondències entre les maneres d'aire ferroviari. Diferents escenaris i 
simulacions hubs es desxifren pel LET, incloent a partir de mètodes d'anàlisi basats en els tipus de 
carros i operadors. L'informe del grup de treball també posa l'accent en el repte mediambiental que 
l'aeroport manté bones relacions amb el seu territori d'acollida en un context en què "la societat és 
cada vegada més sensible a la qualitat de medi ambient. Els grans projectes d'infraestructura, fins i tot 
quan el seu interès per a la comunitat, no és discutible, però, són sovint molt disputat pels seus futurs 
residents.  
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Figura 44. Pla de l'exposició al soroll (PEB) a Lyon-Saint Exupéry: 18 (Font: Audal, 2012c, 
p.33) 
 
Com a reacció al projecte de desenvolupament aeroportuari, les associacions de veïns 
s'estructuren progressivament. A causa de les creixents tensions entre l'aeroport i el seu entorn 
d'acollida, Comissió Assessora sobre el Medi Ambient són guiats pel prefecte. És un espai d'intercanvi 
entre els actors afectats pel soroll generat per l'activitat de l'aviació. Es componen de tres col·legis 
dividits per igual, compost per representants de professions aeronàutiques, les autoritats locals i, 
finalment, les associacions de veïns i de protecció del medi ambient amb més de cinc mil cinc-cents 
membres (polítics, habitants) i una vintena d'oficines locals en el Ain, Isere i el Roine, l'associació 
organitza esdeveniments o accions legals en contra del desenvolupament de la contaminació a l'est de 
Lió, s'acosta cada vegada més sensibles.  
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Més enllà de la simple lògica de l'oposició, altres coalicions d'actors són com defensors o 
portadors contra-propostes de projectes, sobretot en relació amb problemes de mobilitat i l'equip 
relacionat es troba prop de la la plataforma. Això és particularment cert en el col·lectiu pel ferrocarril, 
creada el 2001 pels líders de les associacions, funcionaris electes o funcionaris elegits antics, quan va 
sorgir el projecte del tramvia T3, també anomenada Línia d'Orient aglomeració (leS), dut a terme pel 
Sytral i posat en marxa l'any 2006 entre l'estació de la Part-Dieu i Meyzieu. Enfront de l'observació 
diària de la sobrecàrrega de trànsit, el grup defensa l'extensió del tramvia de Meyzieu a l'antiga ruta 
del Camí del ferrocarril de l'Est de Lyon. "Al principi, les poques persones que van posar en marxa el 
col·lectiu, que són persones que estaven malalts d'estar atrapades en el trànsit de cada dia. Ara en 
desús, adherència el CFEL està reservat a documents de planificació a crémieu i la terra pertany als 
departaments del Roine i Isere. El projecte d'ampliació s'ha registrat en el DTA de l'àrea metropolitana 
de Lyon des de 2007, l'SCOT Boucle du Rhône Dauphiné des de 2006, i finalment en l'SCOT a la zona 
de Lyon des de 2010. El grup vol "aportar millores necessitats en direcció a Lió ràpida als habitants del 
Nord-Isère viatjar mitjançant la creació d’un silenciós tren-tramvia, no contaminant, ràpid, freqüent 
entre Lió i Crémieu sense fer parades”. Les accions col·lectives tenen com a objectiu per mantenir la 
classificació de la ruta en els documents de planificació, per crear consciència, que l'informi sobre el 
progrés del projecte i participar activament en el comitè directiu coordinat pel Consell General de 
l'Isère.  
El grup independent i no polític reclama un suport mostrat per 1300 persones en els dos 
municipis Pont Chéruy i Crémieu. Es reuneix mensualment i publica un butlletí que narra les accions i 
esdeveniments, enviats als membres dels col·lectius funcionaris elegits i responsables del transport 
del Roine i Isere. El 2009, una petició llançada pel grup a favor de l'extensió del tramvia rep onze mil 
signatures al territori.  
El 2010, el Consell General del Roine porta RhôneExpress els estudis preliminars es remunten a 
finals del 1980. Aquesta línia va ser concedida en 2007 per trenta anys a un consorci els principals 
accionistes són Vinci, Veolia Transport i la Caixa de Dipòsits i Consignacions. La concessió abasta el 
finançament, construcció i explotació de la línia. El cost total de la infraestructura és de cent vint 
milions dels quals aproximadament la meitat es suporten pel consorci. El "nou enllaç al Metropolitan 
Rapid Transit, entre la Part Dieu estació de Lyon i la plataforma multimodal de Lyon-Saint Exupéry, 
que uneix l'aeroport i l'aglomeració per un sistema de tramvia -Train en trenta minuts. La ruta 
seleccionada no passa per Pusignan través de les terres agrícoles, abans de vorejar el tren d'alta 
velocitat París-Lyon. Un primer traçat ha d'anar més cap a l'est, prenent la CFEL i, potencialment, com 
a primer pas de la producció de crémieu, amb un servei del centre de Pusignan. La selecció de la ruta 
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final basant-se consideracions purament econòmiques de la rendibilitat de la infraestructura i l'hora 
de la trajectòria més petit possible. El servei de transport ofert pel Consell General està destinat als 
clients de l'aeroport amb un cost de ruta molt alt, al voltant del viatge de vint i cinc euros i tornada 
per a un adult. "La infraestructura es porta a terme de forma independent del Consell General de 
l'Isère sense ell interessada en el Rhône Express va ser feta sense consultar amb el Isère, amb les 
preocupacions del Consell General del Roine en anar a servir a l'aeroport i no més enllà " 
El ferrocarril ofereix una ruta alternativa argumentat a partir de dades tècniques acumulades des del 
grup, inclosos els extreballadors de la SNCF. Aquesta última és presa pel comissionat de la investigació 
com a part de la investigació pública que esmenta el cost addicional de la ruta seleccionada en vista 
d'un possible projecte d'expansió futura a crémieu, però finalment donar una opinió positiva en 
condicions que escapen la trama. 
La ruta seleccionada de RhôneExpress no promou l'expansió d'un tramvia-tren al nord d'Isère. El 
col·lectiu pel ferrocarril, però, continua amb la seva tasca de mobilització de recursos tècnics i de 
relacions per tal d'influir en les decisions i portar el projecte de RBD.  
 
8.1.4. NOU FÒRUM DE LIÓ: POTENCIALITATS ENCARA SUBEXPLOTADES EN UNA ZONA 
D'INTERFASE 
 
Des de la dècada de 1990, la plataforma multimodal de Lió-Saint Exupéry té accessibilitat 
significativa, autobús i tren regional i europeu. L'aeroport es troba al TGV entre París i Marsella, que 
potencialment li dóna un accés eficient per ferrocarril a través de llargues distàncies, en les relacions 
Nord-Sud i li dóna un avantatge considerable a Lyon-Saint Exupéry en comparació amb altres grans 
aeroports regionals francesos (Niça, Marsella, Tolosa). Aquesta accessibilitat roman estació dependent 
de nivell de servei (nombre de parades diàries) a l'esquerra de moment molt significatiu en relació 
amb especial. 
L'estació central de Part Dieu de Lió. Amb només dos mil passatgers al dia en 2010, l'assistència a 
l'estació de Sant-Exupery és de menys de 2% de la Part-Dieu. Està lluny de la perspectiva SDAI que a 
principis de 1990, en la realització de l'estació de tren d'alta velocitat per impulsar el 
desenvolupament del tràfic de l'aeroport i més àmpliament en tot l'est de Lyon. A llarg termini, una 
sèrie de grans projectes d'infraestructura ferroviària millorarà encara més l'accessibilitat i el 
posicionament estratègic de la plataforma. 
- La Alta velocitat de Lyon-Toríno és una baula essencial de la xarxa transeuropea de transport. Es 
porta a terme a principis de 1990 en la llista de projectes prioritaris. Aquesta nova línia de 
passatgers / càrrega mixta participa en la creació d'un corredor Mediterrani entre Europa de l'Est 
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i Espanya. S'ha de vetllar especialment per una millor connexió entre conques econòmiques de la 
vall del Roine i la vall del Po a Itàlia. Al sud de la plataforma, el projecte HSL es connecta a la línia 
París-Lió per als trens de passatgers i de la CFAL per a trens de càrrega. El TGV ha de permetre la 
creació d'un carril de l'autopista de calibre ample. La finalització de la infraestructura està 
prevista per 2025. 
 
- La variant ferroviària de la regió de Lió (CFAL) és un projecte de setanta quilòmetres de línies 
ferroviàries per unir la línia de fons Bugey Ambérieu-Lió a la vall del Roine. La línia està prevista 
per a la circulació de trens de passatgers i mercaderies. Millora la creació de xarxes xarxa 
ferroviària mentre que l'alliberament de capacitat en el centre de la unió de tren Lió altament 
saturada. El projecte es divideix en dues parts ben diferenciades: el nord fins al sud de CFAL 
Leyment Lió-Saint Exupéry plataforma, on es tracta de connectar amb la línia d'alta velocitat Torí-
Lió; i Sud CFAL que es va unir a la vall del Roine. Des de 2012, el CFAL Nord es declara d'utilitat 
pública com la ruta del sud, no es registra encara oficialment. L'CFAL ofereix una nova connexió 
ferroviària a la plataforma. Originalment programada per a l'any 2020, el 2013, l'informe de la 
Mobilitat 2127 posposa la realització de tota la infraestructura el 2030, però alhora que 
proporciona una provisió financera en funció de l'evolució del trànsit de mercaderies. 
 
- La branca sud de la LGV Rhin Roine és la creació d'una línia d'al voltant de cent seixanta 
quilòmetres que uneix la branca oriental del Rin al Roine Lió amb accés a estacions de la Part 
Dieu i de Saint-Exupery. El projecte serveix als territoris occidentals de Franc Comtat i Bresse. LGV 
està destinat per al trànsit de passatgers i mercaderies. Aquesta línia d'alta velocitat, que només 
ha de connectar al braç nord del CFAL i connecta la plataforma de Lió-Saint Exupéry cap al nord-
oest de França i Alemanya. El 2013, Mobilitat 21 Comissió no va acceptar aquest projecte en les 
primeres prioritats. La zona sud, així com la branca occidental, planteja seriosos dubtes sobre la 
seva rellevància, sobretot en vista de la finalització de la LGV París-Orleans-Clermont-Lyon (LGV 
POCl). En la seva forma actual, el projecte es va ajornar fins a un horitzó llunyà, més enllà de 
2050. 
La realització de tots aquests projectes de línies d'alta velocitat i equips de logística, prevista a 
curt i llarg termini, enfortir el posicionament estratègic de la plataforma en el sistema metropolità de 
Lió. L'Agència d'Urbanisme de Lyon va descriure això com Saint-Exupéry com els "nous encreuament 
de Lió" a "el cor d'un centre de transport estratègic a nivell nacional i europeu" (Audal, 2012c, p.36). 
Aquests projectes posen la plataforma de Lió-Saint Exupéry a la cruïlla de diversos dels principals eixos 
de transport europeus, incloent un eix Est-Oest i Nord-Sud (fig. 28). L'aparició d'aquest nou 
encreuament Lió participa a l'est de canvi de la gravetat del centre de Lió. El seu potencial és encara 
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molt poc explotada la imatge de l'aeroport, el volum de passatgers segueix sent modesta i l'estació de 
tren d'alta velocitat en el qual el nivell de servei és molt limitat al. Les perspectives de 
desenvolupament de la plataforma són molt importants, especialment en les relacions intermodals 
d'aire / ferrocarril en relació amb els futurs projectes ferroviaris. No obstant això, hi ha una 
considerable incertesa sobre la temporalitat d'aconseguir una infraestructura ferroviària i futur. Les 
condicions econòmiques limiten el poder de la capacitat de finançament públic i per tant fa que sigui 
encara més incerts les fites d'infraestructura.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura. 45: El servei ferroviari a l'estació de Part Dieu i Saint Exupéry (Font: Dugua, 2014) 
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Figura 46.: La plataforma de Lyon-Saint Exupéry: Nou Fòrum de Lyon (Font: Audal, 2012c, p.37) 
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La plataforma de Lyon-Saint Exupéry és un element estructural important i essencial de l'àrea 
metropolitana de Lyon, el marge del desenvolupament i el desenvolupament potencial està sense 
explotar. Al cor de la corona verda i un tercer espai (o entre-ciutat) Gran Lyon, entre Lyon, Porte Isère 
i moltes petites i mitjanes polaritats, el territori d'origen de la plataforma a la interfície entre diverses 
Scot està molt fragmentat amb una perspectiva institucional.  
L'Agència d'Urbanisme de Lyon considera que hi ha "un fort sentit de pertinença a l'est de Lyon, 
que transcendeix les fronteres administratives." Es tracta d’una identitat perenne i la realitat 
geogràfica en què els funcionaris locals i residents reconeixen.  
L'aglomeració s'està estructurant a l'àrea metropolitana de Lyon. També es troba en el 
desenvolupament d'una estratègia d'aglomeració urbana denominada Pla de Gestió Sostenible (PAC) 
realitzada per l'Agència d'Urbanisme de Lyon des de 2012. Elegit al Capi estan desitjosos d'enfortir la 
seva relació LYS plataforma multimodal per seure operativitat a l'àrea metropolitana de Lyon. La seva 
inclusió com a acció prioritària de la divisió metropolitana era una condició per a l'adhesió de la 
cooperació Capi dins el dispositiu. 
 
8.1.5. IMPORTANT ELEMENT ESTRUCTURAL DE LA ZONA METROPOLITANA: 
ESTABLIMENT PROGRESSIU D'UN PROJECTE INTERMEDI 
En el territori d'Orient Lyon, la realització de la plataforma de Lyon-Saint Exupéry és un fil comú 
real o seqüència marcadora territorial de passos importants en les polítiques de planificació que han 
participat en l'estructuració progressiva de la zona metropolitana de Lyon.  
La plataforma Satolas és un testimoni d’objecte d'herència del passat amb el qual el procés de 
planificació territorial ha d'ocupar avui, en particular per a garantir la integració d'aquest equip 
important dins del sistema metropolità en relació amb l'aplicació dels futurs projectes de 
desenvolupament. Com a part projectiva, aquest dispositiu entra en el territori de les polítiques de 
planificació futures. Es porta amb si les petjades de les polítiques del passat i projecta el territori en 
els propers reptes, especialment en vista de l'arribada dels nous encreuament de Lyon al cor de la 
zona verda metropolitana i a la cruïlla de diversos corredors de transport europeus. La plataforma de 
Lyon-Saint Exupéry porta l'adveniment d'un nou ordre, una transformació del territori metropolità de 
l'estructura segueix sent altament centralitzat al cor de la regió de Lyon, en particular pel que fa a la 
xarxa de l'organització el transport. La plataforma de Lyon-Saint Exupéry i participa en l'estructuració 
d'un nou espai interpretatiu. 
La plataforma de Lyon-Saint Exupéry és també un objecte de controvèrsia. Diferents formes de 
coalicions habitants dels usuaris (associacions, grups, etc.) giren al voltant de l'element estructural.  
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Afirmen les seves preferències. La seva mobilització dels moviments territori d'acollida 
resultants de protesta contra el desenvolupament de la contaminació a l'est de Lyon. Aquestes 
coalicions cíviques també es poden dir que els desenvolupadors de projectes a favor del transport 
públic, com el Col·lectiu per al ferrocarril de campanya per a l'extensió del tren-tramvia a Crémieu al 
nord de l'Isère. La plataforma de Lyon-Saint Exupéry, i més àmpliament el seu propi territori, a l'est 
de Lyon, s'ha convertit en un objecte d'impugnació i cristal·lització escenes intercanvis que combinen 
coneixements científics i posar el coneixement a imatge de fòrums híbrids.  
Objecte de transició metropolitana, la plataforma configura conjuntament el territori i xarxes 
d'actors. Per tant, genera la formació d'un espai (o experiència bretxa) de transició que és el nou 
centre de gravetat. Aquest espai es reflecteix en l'SCOT a la zona de Lyon, com un projecte de 
territori. Es compromet el títol en l'aplicació d'un enfocament projecte complementari al pla, aigües 
avall de la seva aprovació, i donarà lloc a l'estratègia dirigida guia DDT Roine i Isere. 
Objectes i testimonis, comparteixen una configuració renovada del sistema metropolità, aquests 
elements estructurals estan implicats en l'aparició progressiva d'un espai de transició en què els 
actors estan potencialment obligats a interactuar i cooperar. Situat al cor de les zones d'interfície, 
aquests objectes transicionals reposicionar la nova realitat metropolitana. 
L'anàlisi territorial mostra un augment de parcs empresarials en contacte amb la xarxa 
departamental o creus de carreteres prop de (fig. 45 I 46). Sense lògica i la coherència global, la 
naturalesa del seu desenvolupament està en contradicció amb el lloc original de l'ambició 
metropolitana. Aquesta és també la conclusió de la pèrdua de reserves de sòl per al benefici de les 
activitats locals, motiva la cotització. 
És una àrea molt dinàmica econòmica, la indústria i la logística refugi al llarg de la ciutat de Lyon. 
El 2007, segons el cens de la població, l'àrea d'estudi és de seixanta-dos mil llocs de treball (públiques 
i privades). Prop de cinc mil llocs de treball es troben a la plataforma. Durant l'última dècada, s'han 
creat nou mil llocs de treball addicionals, el que representa un creixement del 20%, gairebé el doble 
que el territori. Els principals impulsors d'aquest creixement són la logística de transport, serveis de 
negocis, finances, béns arrels i construcció.  
El creixement d'aquests sectors a compensar la caiguda en l'ocupació industrial que segueix sent 
la primera font d'ocupació de l'objecte d'anàlisi. L'àrea d'estudi es caracteritza també per la 
importància de sector del transport-logístic en comparació amb la resta de l'àrea metropolitana de 
Lyon. El teixit econòmic del territori està construït al voltant de les principals activitats de Llocs 
metropolitanes, sinó també per una difusió de petites àrees.  
 131  
 LA PLATAFORMA DE LYON-SAINT EXUPÉRY 
Actualment dedicada a l'extracció de materials, ha de constituir un nou avanç espai econòmic de 
gran escala parc tecnològic vocació. La urbanització d'aquest lloc està subjecte a condicions 
particulars, així com la plataforma, incloent el desenvolupament d'un pla de composició general. Més 
enllà d'aquests temes generals, hi ha una multitud de petites àrees activitat o oficis (menys de deu 
hectàrees) distribuïts al voltant de la plataforma, entre els principals llocs econòmiques prop dels 
intercanviadors, sinó també organitzat per la xarxa de carreteres secundàries: ZA Bruyeres Pusignan 
o ZI Colombier-Saugnieu. El desenvolupament del diagnòstic per l'Agència d'Urbanisme de Lyon 
revela la dificultat en la identificació d'àrees de projectes i les superfícies d'expansió projectada, 
perquè les escenes de mampara del desenvolupament econòmic, sinó també una forma de retenció 
la informació i la competència entre territoris veïns. 
El desenvolupament econòmic de l'EIM Lyon-Saint Exupéry és alimentada pels nombrosos 
projectes d'infraestructura de transport per carretera, el que augmenta encara més la seva 
accessibilitat. Més enllà de la xarxa d'autopistes, l'àrea és servida per una densa xarxa de carreteres 
nacionals i comarcals, el desenvolupament segueix trenca una petita corona verda més 
metropolitana i crea camins deserts dels quals en última instància, promouen l’artificial. Posada en 
marxa entre 2011 i 2012 pels departaments del Roine i l'Isère, desviacions de Pusignan i Janneyrias, 
al nord de la plataforma, són simptomàtiques del desenvolupament de l'EIM, així com el Scot i la PDU 
en l'àrea de Lyon prohibeixen la creació d'una nova carretera de penetració cap al centre. La nova 
infraestructura de plans de carreteres velles resultants de les reclamacions presentades pels 
funcionaris locals, regidors també al Roine i el Isère, sense una reflexió general sobre el futur dels 
territoris al voltant de la plataforma i el seu impacte en termes d'ús de la terra a llarg termini. Són 
contraris a la política establerta pels departaments que reclamen la consideració de les qüestions de 
sostenibilitat. Aquest extracte d’entrevista portat a la càrrega de la missió del Nord Consell General 
Isère revela la doble moral entre la sostenibilitat i la realització de projectes de carreteres: "Per al 
pressupost i altres temes relacionats identificats per les raons Grenelle, no podem desenvolupar 
xarxa de carreteres de la mateixa manera com en el passat, especialment si anem a promoure un 
canvi modal cap al ferrocarril en particular. Però hi ha projectes desviacions que es van iniciar abans 
que s'hagi dut a terme cap pensament. Si de nou, potser es plantejaria la qüestió. Aquestes 
instal·lacions estaven massa compromeses a no realitzar, i, a més, compleixen amb una necessitat 
real. Travessia del pont Chéruy és molt complicat en la seva totalitat hores. Hi ha més capacitat per 
gestionar el trànsit en aquesta zona i després no hi ha transport alternatiu comú. Aquestes 
desviacions intensificar la pressió sobre àrees de terra i desenvolupament d'activitats. 
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Figura 47: artificialització EIM Lyon-Saint Exupéry entre 2000 2010 (Font: Audal, 2012c, p.51)
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Figura 48. projectes de parcs empresarials de l'EIM Lyon-Saint Exupéry (Font :: Audal, 2012c, p.51) 59
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Figura 49 : Pressió de la terra i la precarietat de l'agricultura en el EIM Lyon-Saint Exupéry (Font: Audal, 
2012c, p.51)
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EIM Lyon-Saint Exupéry és una regió atractiva amb una taxa de creixement anual de la població 
del 0,8% durant el període 1999-2007, un guany del voltant de vuit mil habitants, el que equival a la 
mitjana metropolitana. Després de l'ona als anys 1970 a 1980, en línia amb la dinàmica 
metropolització, creixement de la població, però, ha tendit a empacar en si mateixos des de la 
dècada de 1990. EIM Lyon-Saint Exupéry compta encara seixanta mil llocs de treball per als cent 
quaranta mil habitants el 2007, l'equivalent a una ciutat com Clermont Ferrand, Brest i Le Mans. La 
població de l'EIM es divideix en quatre zones de vida: l'aglomeració de Pontoise, l'est de Lyon, 
Meyzieu i de la Porte de l'Isère. Els municipis més poblats són Meyzieu (nou mil habitants) 
Villefontaine (divuit 1700 habitants) Genas (onze mil cinc-cents habitants). El baix creixement de la 
població en grans ciutats contrasta amb el dinamisme dels petits municipis rurals. 
En 1970-1980 anys, l'espai d'interfície està experimentant un veritable boom residencial vinculat 
a la primera onada de la suburbanització. En menys de quinze anys entre 1975 i 1989, més de vint mil 
cases van ser construïdes en l'objecte d'anàlisi. L'àrea d'interfase és encara un molt atractiu mapa de 
la zona residencial, sobretot per a les famílies joves. El desenvolupament té lloc principalment en 
forma de cases individuals: més de 70% de la construcció mitjana a l'àrea d'estudi. Si l’abast més 
comú d'anàlisi presenta un predomini d'allotjament individual, les principals polaritats urbanes, però, 
presenten una acció col·lectiva més equilibrada (Meyzieu charvieu-chavagneux, The Verpillère 
Villefontaine, Pont-de-Chéruy 
La població de l'àmbit d'anàlisi s'ha triplicat en quaranta anys. Tots els municipis han demostrat 
ser atractiu, tot i la presència de l'aeroport. Com altres fronts, el desenvolupament es va fer aquí en 
forma de capes de rodalies  
L'Agència de Planificació hi va descriure el territori com a espai polaritzat, característica de la 
ciutat difusa. A continuació, busca descriure i caracteritzar, no sense dificultat, dinàmicament i donar 
forma al desenvolupament de l'EIM resultat de les noves realitats territorials resultants de la 
dinàmica de metropolització. "El procés de periurbanització es porta a terme en onades successives” 
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Espais entre ciutats, l'àrea d'estudi es compon d'un conjunt compost dels esdeveniments 
naturals, agrícoles i urbans, suburbans de subdivisions disperses i petits col·lectius i moltes àrees 
d'activitat en el territori segmentat cada costat per grans infraestructures. Inicialment composta per 
un teixit de petites ciutats i pobles dispersos en un marc agrícola i natural dominant, l'àrea d'estudi 
ha experimentat taxes de creixement de gent molt important a principis del 1970. Aquest creixement 
espectacular estava mal emmarcat per la planificació tradicional, incloent la supra-comunal. L'àrea 
d'estudi està sent molt atractiu per la seva ubicació interfase entre dos grans conques de llocs de 
treball a l'àrea metropolitana, la zona de Lyon i del Nord Isere. Si es completa l'ona principal de la 
suburbanització, el territori continua la seva transformació dinàmica. Ell és menys adequat per crear 
un nou espai per al treball en una ciutat existent, de baixa densitat acompanya en la seva 
transformació progressiva. 
 
          Figura 50 : La ciutat de Sant-Laurent-de-Mure al EIM Lyon-Saint Exupéry (Font: 
Fotografia de l'Agència de Planificació de Lió) 
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Fig. 51: Tendències demogràfiques municipis entre 1999 i 2007 a l'EIM Lyon-Saint Exupéry (Font: Audal, 
2012c, p.19) 
 
 
Figura 52 : Evolució de la població de EIM Lyon-Saint Exupéry (Font: Audal, 2012c)
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Figura 53: població municipal en 2007 i la taxa de canvi anual entre 1999 i 2007 EIM Lyon-Saint Exupéry a 
l'àrea metropolitana de Lyon. (Font: Audal, 2012c, pàg 25). 
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Figura 54: Percentatge de llars de la casa principal tipus de EIM Lyon-Saint Exupéry a l'àrea metropolitana el 
2007 (Font :. Audal, 2012c, pàg 23) 
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El diagnòstic territorial fet pels organismes de planificació de Lyon i Saint-Etienne revela 
un augment en les àrees d'activitat del projecte 2700 hectàrees de terreny econòmic es 
reconeixen avui, i més de mil hectàrees es planifiquen a llarg en els documents de 
planificació territorial. La reinserció  mostra una sèrie d'àrees petites de menys de cinc 
hectàrees activitats, sovint amb projectes d'extensions, sobretot en municipis rurals o 
periurbanes Montes del Lyonnais, West Coast Lyonnais i Roannaise plana de perforació. 
Aquestes àrees s'estableixen per al resultat lògic municipal o d'oportunitats entre 
successives de terra i creixen poc a poc, com la construcció d'habitatges en forma individual. 
La suma total d'aquests petits assentaments en última instància constitueix una superfície 
artificialized substancial.  
Més enllà de la proliferació de petits assentaments, la construcció de la xarxa de tram 
T3 també ha creat un conjunt de projectes de parcs empresarials, els anomenats costats 
d'interès metropolità o nacional Roine i Loire. Vuit projectes amb grans àrees són així 
identificats, sis d'ells són creacions. Aquests nous llocs de negocis metropolitans confirmen 
l'obertura del sistema de Lyon a Gran Oest. Participen en l'estructuració d'un eix econòmic 
d'est a oest. La vall del Roine i el Loira electe que va defensar activament sinó que també 
preveu la construcció de la infraestructura, desitgen gaudir de l'accessibilitat que ofereix la 
nova barra d'autopista per promoure el desenvolupament econòmic dels seus territoris, 
sempre exclosos de les carreteres principals. Al cor de Lyon, el terreny econòmic tendeix a 
perdre. El centre econòmic de la Porta del Nord-oest és un dels llocs més atractius i Lyon, 
que ha experimentat un fort creixement en els últims anys. Aquestes últimes superfícies 
estan sent comercialitzades, que és un bon auguri d’una sol·licitud d'ajornament més a 
l'oest, amb una participación complementarietat i coordinació entre els diferents llocs. 
L'execució de projectes de grans àrees d'activitats es troba a la cruïlla de tres eixos 
estructurals o de ser estructurat a llocs metropolitans estan situats prop de les principals 
ciutats de Lyon de Villefranche-sur-Saône (Illa porta) i Roanne (Bonvert, Baix Rin), sinó 
també en contacte amb els principals intercanviadors, prop de les petites entitats urbanes a 
la imatge de balbigny (ZAIN balbigny) Feurs (ZAIN Font-de-la or), Tarare (Smadeor) o 
Belleville (Lybertec).  
Tots aquests llocs metropolitans de negocis, o interès nacional, subjecte a una alta 
fragmentació d'escenes de conducció. El seu desenvolupament dóna lloc a múltiples 
jugadors de coalicions costat dels departaments de Ródano i Loire. Les vuit àrees activitats 
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identificades són portades per sis unions mixtes diferents que combinen grups de municipis, 
càmeres i consells.  
Aquestes noves àrees estan relacionades amb els contractes de desenvolupament 
departamentals que promoguin el desenvolupament de les zones rurals. A la regió del Loire, 
els dos sindicats administren dues àrees de negoci cadascun.  
El mateix patró es repeteix simètricament costat del Roine, l'Associació Mixta per a la 
planificació i desenvolupament de Rhône Occidental (Smadeor) reuneix a set entre les 
comunitats de l'oest de Lyon, les Muntanyes del Lyonnais i Beaujolais, d'acord amb un eix 
Nord-departamental sud. Malgrat un intent fallit d'associació amb l'Agència de Planificació 
Lyon Ciutat de definir les condicions de desenvolupament i la integració territorial de l'àrea 
projectada cent trenta hectàrees elegint en última instància prefereixen el suport 
d'empreses privades de consultoria, menys preocupats pels problemes de sostenibilitat 
metropolitanes. La informació flueix poc i facilitat de lectura és baix en la posició econòmica 
de la zona. 
Per tant, els fronts de departament Nord-Sud es van formar gradualment en previsió de 
les comunitats a l'arribada de la A89, per tal de gaudir dels atractius promèsos per la nova 
barra d'autopista. Fora de l'àmbit departamental, no hi ha escenes de govern compartit de 
la coordinació general dels llocs amb un alt risc de desenvolupar competitiu, especialment 
com a seu posicionament econòmic és poc explícita. Les autoritats estan tractant de 
contractar la comercialització dels seus articles tan aviat com sigui possible, per mantenir-se 
per davant de les àrees veïnes. Comunitats busquen beneficiar el desenvolupament 
d'aquestes noves àrees per donar cabuda a les activitats exogen (fora del territori).  
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Apareix per primera vegada que la forma de projectes observats a Lyon no és 
independent d'una determinada configuració del seu sistema d'actors, incloent la funció 
general dels actors polítics de carpetes de suport. En això, poden estar interessats o ser 
convençut per l'augment potencial en la generalitat que amaga un projecte de tramvia, 
mitjançant l'agregació de les virtuts, atributs i aliats que les converses puguin plantejar. 
També sembla que la politització, i el suport al canvi de peu que permet a un projecte 
ferroviari per guanyar contra les solucions competir, la superació d'obstacles comuns de 
presa de decisions. Els actors involucrats en el procés (actors polítics està lluny de ser els 
únics) estan interessats en la relació especial que puguin establir amb el tramvia en 
diferents etapes de la seva implementació (solució, projecte, producte final). En fer ús de la 
inesgotable d’un repertori de variables i atributs que obre ajust una discussió d'un projecte 
de tramvia, els actors-desenvolupadors poden crear un terreny de joc proteica, van fer 
subjectiva, política, el que assegura potent efecte legitimador, per la seva acció i per si 
mateixos. 
Possibles arguments, que la mobilització del concepte de ciutat sostenible, que es pot 
pensar que es tracta d'un marc de política pública, és particularment reeixit des de la 
dècada de 2000 porta la solució de tramvia en si mateixa, sinó que també permet posar en 
marxa una sèrie de components de l'ordre urbà: assignació d'espais públics en les 
proximitats de les línies, la densitat de les zones creuades, localització de les activitats 
econòmiques, el rendiment energètic dels edificis, soci-espacial divisions , polaritzacions 
usos de l'espai urbà ... la llista certament no està tancada, depèn principalment en 
l'aprenentatge i el nivell d'estabilització de les expectatives / arguments en el temps en un 
sistema donat d'actors. Per tot això, l'argument crea un efecte de coherència, una 
legitimació cascada que beneficia tant als projectes individuals connectats com enunciador. 
Per contra, la solució de tramvia es converteix també en un recurs mida per al treball 
polític. Per traduir la complexitat del concepte de ciutat sostenible, la reivindicació de 
suport, l'accés directe és l'evocació del tramvia està disponible, eficient, operativa. El 
tramvia per tant es pot acoblar, en equitat amb la ciutat sostenible. 
La nostra observació més general es pot extreure d'aquesta anàlisi. Sigui quin sigui el 
contingut del conjunt ideacional de la ciutat sostenible, independentment del seu lloc en la 
ment dels implicats en el sector del transport urbà, podem veure que aquests jugadors 
aconsegueixen inscriure el tramvia prominent a través de l'agregació de les virtuts que la 
solució política pública va ser capaç d'estabilitzar (a Lyon almenys)..  
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9. CONCLUSIÓ 
 
L'objectiu inicial del nostre treball era donar llum sobre els mecanismes de la 
dinàmica de l'acció pública tan consistent com la difusió del tramvia a França i 
concretament en la implantació d’aquest mateix a l’Àrea Metropolitana de la ciutat de 
Lyon.  
El que és un llarg camí des de mitjans de la dècada de 1960, des de l'aparició del 
problema del desplaçament a la ciutat. A llarg termini, el procés que hem donat per veure 
no és lineal en termes de desenrotllar com a àrees de velocitat. Recordem que està primer 
en gran mesura guiada pels governs nacionals, que exhumen la idea del tramvia en un 
moment específic: quan el tema es posa en relleu de manera adequada, alimentat per la 
gravetat percebuda de la crisi del petroli, quan diverses iniciatives anteriors fallen. 
En aquest moment, la solució del Tramvia Modern s'emmarca com la resposta més 
eficaç per moure en les rutes més freqüents massa petites a les ciutats per construir el 
metro. També s'emmarca com una solució tecnològica nacional, un estàndard per equipar 
les ciutats franceses abans de ser oferts per a l'exportació. 
Hi ha molts exemples; cal recordar la clau : accés per als discapacitats, la renovació / 
requalificació dels espais adjacents a les rutes seleccionades, el que redueix l'espai per als 
automòbils, propietat de valoració, desenvolupament comercial, efectes de centralitat de la 
capacitat, de mitigació de les retallades urbanes / socials, amb l'estigma d'un barri o 
l'enfortiment de la competitivitat de l'altra, la densificació. El tram adquireix un estatus 
privilegiat com un instrument global per transformar l'ordre social i urbana. 
 Tecnològicament, el tramvia s'ha enfrontat al problema de la integració a la ciutat 
com aparell físic i com un sistema complex d'actors un espai. El cercle dels promotors 
inicials va defensar innovació en una sola peça, que ofereix només molt poques variables 
que poden ser negociades per facilitar la inserció.  
També es va observar que la distribució del tramvia no pot ser limitada a la visió 
microscópica d’una ciutat→ canal local nacional. Molta publicitat, es suggereix fortament 
dos nous enllaços, que es poden resumir de la següent manera: en primer lloc, el tramvia és 
un actiu electoral important, sempre que el projecte estigui acabat abans de l'elecció; en 
segon lloc, el tramvia pot ser el vector de la reducció en lloc del cotxe en un centre de la 
ciutat. Aquests acoblaments s'importen ràpidament a altres ciutats, i probablement 
exerceixen tant en la multiplicació de projectes. El moviment corresponent del 
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coneixement, fins i tot a nivell transnacional, mereix una investigació més sistemàtica, igual 
que els intents de gestió del trànsit. 
Finalment, són formes de politització del tramvia que vam veure sorgir durant el 
procés de difusió. Hem identificat quatre que no necessàriament apareixen simultàniament. 
Podem resumir aquí: 
- L'establiment de la discussió del projecte de sorres explícitament polítics (escenes 
polítics); 
- L’apreciació dels jugadors en el caràcter "política" del projecte (sentència dels actors); 
- La diversificació i la subjectivitat de l'argument prova, ja que la solució de transport 
"millor" (racional / objectivat) en la solució "correcta" per a la ciutat (arguments de 
suport); 
- El desenvolupament de l'audiència es va allistar en conseqüència, de la categoria de 
"usuaris del transport públic" en la categoria "poble" o els conjunts de "barri", 
"ciutat", "la ciutat" (desenvolupament de l'audiència). 
Més enllà del fenomen de tramvia, ens centrem en els arguments intercanviats, som 
capaços de distingir finament els punts d'acord i desacord entre les parts interessades.  
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